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Abstrakt 
 
Diplomová práce se zabývá problematikou lidského činitele v provozu civilních dopravních 
letounů. Zaměřuje se především na vyhodnocení druhu, původu a četnosti jednotlivých chyb 
v technice pilotáže letadel. Součástí práce je studie nejčastějších chyb lidského činitele uvedené na 
příkladu evropské letecké společnosti. Závěrečná část práce obsahuje návrhy metod a postupů, jak 
eliminovat lidské chyby a zvýšit tak bezpečnost v letecké dopravě.  
  
        
 
 
Abstract 
 
        This dissertation examines the problems of human error in civil aviation. Its aim is, 
first and foremost, to evaluate types, origins and frequency of particular mistakes in piloting 
technique of aeroplanes. The dissertation comprises a study of the commonest human errors 
as presented by the examples of European airlines. The conclusion of the dissertation details 
proposals of method and approach on eliminating human error and thus increasing air travel 
safety. 
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1. Úvod 
 
 
Tématem mé diplomové práce je „Vliv lidského činitele v provozu dopravních 
letounů“. Toto téma jsem si vybral z toho důvodu, že se o problematiku dopravního létání 
velmi zajímám.  
 Cílem mé diplomové práce je kategorizovat a vyhodnotit četnost jednotlivých chyb 
v technice pilotáže dopravních letounů, posoudit vhodnost postupů řešení závad při pilotáži 
ve vícečlenných posádkách a navrhnout optimální řešení pro snížení výskytu chyb vlivem 
lidského činitele. 
Podíl lidského činitele při leteckých nehodách je i přes zvyšující se automatizaci stále 
vysoký a proto se tolik zaměřuje pozornost na události způsobené lidským faktorem, který byl 
do současné doby příčinou 70% leteckých nehod. Mezi klíčové pracovníky v provozu letecké 
dopravy patří piloti, řídící letového provozu, pracovníci údržby letadel, letecký pozemní 
personál a mnoho dalších, bez kterých by se provoz dopravních letounů zcela jistě neobešel. 
Každý, kdo se na daném letu podílí, může být tím, kdo nehodu způsobí. V rámci své 
diplomové práce se zaměřím na výskyt jednotlivých chyb v technice pilotáže. 
Práci jsem systematicky rozdělil do osmi základních kapitol, které jsou dále rozděleny 
podle potřeby do jednotlivých podkapitol.   
Přál bych si, aby má diplomová práce byla přínosem v oblasti civilního letectví a 
pomohla přispět ke zvýšení bezpečnost dopravního létání. 
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2. Příčiny nehod dopravních letadel  
 
 
Letecká doprava patří k nejbezpečnějším způsobům přepravy cestujících. I přesto, že 
letecké nehody mají rok od roku klesající tendenci, tak jakákoliv zpráva o letecké katastrofě, 
vzbudí rozruch a podpoří strach z létání u mnoha jedinců. Profesor Jeff Rosenthal z americké 
univerzity vypočítal, jakou má jedinec procentuální šanci, že svůj nejbližší let přežije. Šance 
na přežití letu je  99,9999815% [30]. 
 Je důležité od sebe rozlišit leteckou nehodu způsobenou technickou závadou, 
počasím, nebo lidskou chybou. Ze statistik vyplývá, že největší podíl na vzniku leteckých 
nehod má lidský činitel. Z tohoto důvodu jsem se ve své diplomové práci zaměřil na příčiny 
nehod způsobených lidským činitelem.  
Příčiny leteckých nehod jsem z důvodu přehlednosti rozdělil do čtyř časových období. 
Počátky dopravního letectví od roku 1918 do roku 1939, éra druhé světové války od roku 
1939 do roku 1945, poválečné období od roku 1945 do roku 1960 a období s moderními 
technologiemi od roku 1961 do roku 2009.    
 
 
 
2.1. Příčiny nehod v období 1918-1939                                                   [5] 
 
Období od roku 1918 do roku 1939 znamenalo pro celý svět počátek letectví. A právě 
nezkušenost spojená s počátkem letectví zapříčinila mnoho leteckých nehod. Jelikož v tomto 
období došlo ve světě k celé řadě leteckých nehod, tak se podrobněji zaměřím na území 
Československa.  
V období před druhou světovou válkou byla nejčastější příčinou leteckých nehod 
v Československu technická závada (ta měla za důsledek 40% z celkového počtu nehod). 
Vysazení motoru před nástupem vícemotorových dopravních letadel mělo často fatální 
následky. V počátcích letectví, kdy technika nebyla ještě tak vyspělá, docházelo k těmto 
nehodám často. Kuriózní je například nehoda Baťova Fokkeru VII.b, OK-ATC, kdy při 
revizní kontrole byla opačně zapojena táhla ovládání křidélek (viz obr. č. 1). Tuto nehodu lze 
klasifikovat jako technickou závadu způsobenou lidským činitelem. 
 
 
Obr. č. 1: Nehoda letounu Fokker VII.b, OK-ATC, Zlín, 2.července 1932 [5] 
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Druhé místo mezi příčinami nehod v tomto období bylo přisouzeno vlivu špatného 
počasí (podíl 21%). Tato kategorie je rovněž součástí lidského činitele, protože pilot je 
v konečném důsledku zodpovědný za to, do jakého počasí letí a zda se z letu vlivem 
nepříznivého počasí vrátí, či přistane na záložním letišti. 
 Největší nehodu v tomto období, která byla způsobena špatným počasím, představuje 
pád letounu Ford 5-AT-C Trimotor   imatrikulace  OK-FOR dne 22. 8. 1930. Tento letoun 
narazil do budovy cihelny po úhybném manévru u Jihlavského nádraží. Při této nehodě 
zahynulo celkem 11 osob. Letouny v té době létaly podle srovnávací navigace pod oblačností 
a často byly nuceny vlivem nízké oblačnosti letět v malých výškách. Což se stalo osudným i 
v tomto případu letecké nehody (viz obr. č. 2).  
 
 
Obr. č. 2: Nehoda letounu Ford 5-AT-C Trimotor, OK-FOR, Jihlava,1930 [5] 
 
 
Třetí místo v četnosti příčin leteckých nehod patří havárie způsobené selháním 
lidského činitele.  
Poprvé v historii Československého letectví se tento fenomén přisuzuje pozemní 
srážce dvou Fokkerů F VIIa D-1148 a L-BAAI dne 18. 6. 1928 v Mariánských Lázních, při 
níž byla obě letadla poškozena, ale nehoda se obešla bez ztráty na lidských životech. Letadlo 
Lufthansy pilotované Janem Steinbeckem narazilo při startu do stojícího Fokkeru Čsl. letecké 
společnosti (viz obr. č. 3). 
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Obr. č. 3: Srážka dvou Fokkerů VII v Mariánských lázních roku 1928 [5]  
 
 
 Jako další příklad chyby lidského činitele z dané doby lze uvést létání s nedostatkem 
pohonných hmot. To bylo častou nekázní Baťových pilotů, kteří v období první republiky 
létali na „doraz“ a zavinili tak nespočet nouzových přistání do pole. Díky velké hustotě letišť 
v Československu jsou tyto nehody přisuzovány lidskému činiteli, protože piloti vědomě 
pokračovali na cílové letiště bez jakékoliv palivové rezervy a to se jim mnohdy stalo 
osudným. Výjimku tvoří nehody, kdy pohonné hmoty dojdou vlivem extrémního počasí či 
technické závady.  
Poslední kategorií příčin nehod jsou systémové nedostatky na letišti. tj. nedostatečné 
vybavení, nevyhovující letiště, kolize s překážkami, rozmoklé letiště atd. 
V letech 1918-1939 došlo v Československu celkem k 57 nehodám dopravních 
letadel, při kterých zahynulo 52 osob a bylo zničeno 23 letadel. Ke konci tohoto období byl 
technický stav letadel na pokročilé úrovni a z tohoto důvodu docházelo k méně nehodám. 
Dokazuje to statistika nehod, z níž je patrné, že i přes nárůst leteckého provozu došlo k 36 
nehodám z tohoto období do roku 1930 a ke zbylým 21 nehodám za období od roku 1930 do 
roku 1939.  
Rozdělení příčin nehod v tomto období (viz graf č. 1) mělo ještě jinou hierarchii než 
v současné době, proto nelze zcela všechny kategorie porovnávat. Nehody způsobené 
počasím, systémovými nedostatky na letišti a neznámé nehody lze rovněž částečně přisoudit 
lidskému činiteli.    
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nutné zdůraznit, že počasí zpravidla není hlavní příčinou nehody, protože posádky musí 
přijmout takové opatření, aby se špatnému počasí vyhnuly.  
Několik nehod v této době zapříčinilo nezvládnutí přiblížení podle přístrojů. Všechny 
tyto nehody měly společnou příčinu a to přístrojové přiblížení pomocí zaměřovače (metoda na 
principu  zaměření letadel vybavených radiovým vysílačem v pásmu VKV ze země, a jejich 
kurzového vedení). Za nehodu způsobenou důsledkem špatného zaměření lze označit nehodu 
letounu DC-3, OK-WDV dne 5. 8. 1950 v Košicích (viz obr. č. 4), kdy letoun za špatných 
povětrnostních podmínek narazil do náspu železniční trati.   
 
 
  
 
 
Obr. č. 4: Nehoda letounu DC-3, OK-WDV, Košice, 1950 [4] 
 
 
 
Tyto nehody skončily zavedením modernějších způsobů navedení na přistání-
přiblížení pomocí všesměrového majáku NDB, majáku VOR, či zejména díky systému 
přesného přístrojového přiblížení ILS. 
V období od roku 1945 do roku 1960 došlo v Československu celkem k 20 nehodám 
dopravních letadel (viz graf č. 4). Při těchto nehodách zahynulo 124 osob z celkového počtu 
292 osob na palubách havarovaných letadel.  
Podle statistik uvedených na stránkách Aviation safety, došlo v tomto období na celém 
světě k 662 nehodám dopravních letadel [26]. Pro srovnání přikládám grafické srovnání 
nehod podle fáze letu v Československu a ve světě (viz. graf č. 2 a 3).  Procentuelní podíl 
československých nehod, které se v této době staly, jsou rozděleny podle fáze letu a vychází 
velmi podobně se srovnáním s celosvětovým měřítkem ze stejného období. Československo 
v té době rozdělovalo nehody rovněž na pozemní nehody (viz kapitola 5.3.4.). Toto se ve 
světových statistikách kvůli rozporu s Annexem neuvádí. Letadlo po zavření dveří se 
považuje za letadlo za letu. 
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Graf č. 2: Nehody dopravních let. v Československu 1945-1960 podle fáze letu 
 
 
 
 
    Graf č. 3: Celosvětové nehody dopravních letadel 1945-1960 podle fáze letu 
 
 
 
Při rozboru nehod v tomto období se piloti dělí na „mission orientated pilot“ a „safety 
orientated pilot“. V praxi to znamená, že „mission orientated pilot“ (pilot upřednostňující 
splnění úkolu) ve svém rozhodovacím procesu upřednostňuje splnění úkolu a k přerušení 
úkolu (let na náhradní letiště, zrušení letu) se rozhodne později než „safety orientated pilot“.              
Ve většině případů oba piloti létají stejně bezpečně, rozdíl se projeví až v hraničních 
situacích. Většina pilotů, kteří v období 1945-60 létali u civilního dopravního letectva, byli  
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Graf č. 5: Nehody proudových civilních letadel v období 1996-2005 [25] 
 
 
 
 V následujícím grafu č. 6 firmy Boeing je patrná celosvětová statistika leteckých 
nehod na milion vzletů za období od roku 1959 do roku 2005. Křivka „počet usmrcených 
osob“ náleží pouze usmrceným osobám na palubách letadel. Od osmdesátých let mají letecké 
nehody klesající tendenci.    
 
 
 
Graf č. 6: Letecké nehody proudových civilních letadel v období 1959-2005 [25] 
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odvětví chyběla. Z důvodu zvýšení bezpečnosti zaměstnávají tyto letecké společnosti piloty 
nejen ze své domovské země, ale také přijímají mezi sebe vysoce zkušené piloty ze zahraničí.   
 
V dnešní době je velmi těžké posoudit techniku ručního ovládání letadla jednotlivých 
pilotů, protože pokud pilot využívá maximální možnou míru použití automatizace, 
k samotnému manuálnímu řízení letadla se již téměř nedostane. Proto se při povinných 
přezkušování u leteckých dopravců sleduje nejvíce dodržování provozních postupů a letových 
příruček. 
 U jednoho z nejmodernějších dopravních letadel současné doby - Airbusu A380, se 
manuální přistání používá výhradně v nouzových situacích.  
 
  
Obr. č. 5: Primární letový displej a navigační displej B-747-400 [31] 
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3. Chyby lidského činitele 
 
 
I přes zvyšující se bezpečnost v leteckém provozu má lidský faktor stále nadpoloviční 
podíl na nehodách v civilním letectví. Proto je v současné době bezpečnostní systém zaměřen 
na pochopení lidského rozhodovacího procesu v nouzových situacích a jeho aplikace při 
výzkumu  nových technologií letových a pozemních systémů.  Problém v podstatě spočívá 
v rozhodovacím procesu pilota. Následující tři faktory vyjadřují, proč lidé dělají špatná 
rozhodnutí: mají neúplné či chybné informace, nebo danou informaci chybně zpracovali.  
Každý, kdo se na daném letu podílí, může ovlivnit vznik letecké nehody. Faktory, 
které nejčastěji ovlivňují piloty a  které mohou zapříčinit leteckou nehodu, jsou uvedeny na 
obrázku č. 6.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                     
 
Obr. č. 6: Faktory ovlivňující pilota 
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3.1. Hrozby a chyby 
 
 
Během každého letu čekají na posádku hrozby, které zvyšují obtížnost letu a pokud je 
posádka nezaznamená či zanedbá, tak mohou vyústit v incident, vážný incident či leteckou 
nehodu (definice v kapitole 5.3.). Některé hrozby lze očekávat (např. turbulence za 
přistávajícím letadlem) a lze se na ně dopředu připravit. Některé hrozby jsou však 
nepředvídatelné (např. vysazení motoru) a posádka nemá možnost se na ně dopředu připravit. 
Pokud hrozbu včas nezaznamenáme či úplně přehlédneme, pak snadno může přejít hrozba 
v chybu.  
Chyba se dá v letectví definovat jako činnost či nečinnost, která vede k odchylce od 
standardních provozních postupů, snižuje bezpečnost a zvyšuje pravděpodobnost nehody 
nebo incidentu.  Chyby mohou být nepodstatné (např. pilot se přeřekne při komunikaci 
s ATC, ale chybu si uvědomí a opraví se) nebo vážného významu (překročení rychlosti na 
vztlakové klapky, maximální rychlosti, chybně naladěná frekvence radionavigačního zařízení, 
mylně zvolený druh přístrojového přiblížení atd.) Chyby letové posádky mohou být 
výsledkem omylu, nedbalosti, přehlédnutí, přeřeknutí se, nebo mohou být vyvolány 
očekávanou či neočekávanou hrozbou.  Například změna dráhy pro přistání na poslední chvíli 
sice může zkrátit daný let, ale bez důkladného briefingu lehce dojde k chybě z přehlédnutí. I 
pouhý telefonát palubní průvodčí může narušit sekvenci čtení checklistu (kontrolní list úkonů, 
dále již jako checklist) a může mít za následek opomenutí důležité položky. 
Při vyhodnocení techniky pilotáže se především sleduje k jaké chybě a za jakých 
okolností k ní došlo a jak posádka na tuto situaci reagovala. Například: zjistila a napravila 
posádka chybu? Identifikovala posádka chybu, ale záměrně nic neudělala, protože se 
domnívali, že chyba je bezvýznamná, nebo že se vyřeší později? Či si piloti všimli chyby, až 
eskalovala? Toto je jeden z hlavních úkolů při studiu chyb - chyby nalézt a odstranit. Chyba, 
která není odhalena, nemůže být zvládnuta, avšak špatně zvládnutá chyba snižuje bezpečnost 
letu tím, že obvykle vyvolá další chybu nebo nežádoucí stav letadla.    
Letecké nehody zapříčiněné vlivem lidského činitele lze rozdělit podle příčiny na 
nehody díky neadekvátní letecké disciplíně (nekázni pilota) na chyby vědomé, či kvůli jinému 
druhu původu na chyby nevědomé. Rozdělení těchto chyb uvádím na obrázku č. 7 a aspekty 
se budu zabývat podrobněji v jednotlivých podkapitolách.  
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Obr. č. 7: Hierarchie možnosti příčiny vzniku lidské chyby 
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3.2. Vědomé lidské chyby 
 
 Jako příklady možného vzniku nouzové situace vlivem nekázně pilotů, tedy vědomé 
lidské chyby, lze uvést: 
 
• neadekvátní briefing před letem, 
• neuposlechnutí doporučení od řídícího ATC, 
• let nepovoleného přiblížení, 
• letu VFR ve špatných meteorologických podmínkách, 
• porušení řádů, předpisů, provozních postupů, 
• rutinní chování s ignorací hrozeb chyb, 
• nevyřešení vzniklé závady v důsledku domněnky na falešnou signalizaci, 
• nepovolené akrobatické manévry, 
• úmyslné překračování limitů letounu, 
• nesprávná technika vzletu, 
• úmyslné opomenutí provedení výpočtu rychlostí pro vzlet, maximální hmotnosti pro 
vzlet atd. 
• zbytečné riskování, 
• nezájem, 
• liknavý přístup k řešení vzniklých situací, 
• přeceňování svých pilotních schopností a možností letadla, 
• přehnaná důvěra v systém, 
• jakákoliv jiná letecká nekázeň, neznalost, lenost. 
 
 
 
3.3. Nevědomé lidské chyby  
 
Zbylé příčiny možného vzniku chyb jsem zařadil do kategorie nevědomé lidské chyby. 
Jsou to chyby způsobené neúmyslně či nevědomky.  
 
  
 
3.3.1. Nepozornost 
 
Nesoustředěnost a nepozornost pilota během letu podle přístrojů může mít 
v konečném důsledku katastrofální následky. Pokud se pilot dostatečně nesoustředí, či se 
zabývá jinými věcmi než pilotováním letadla, může letoun přejít do jiného režimu letu, či 
nezvyklé polohy, jako například: velkého náklonu, sestupné spirály, ztráty či překročení 
rychlosti, pádu apod. Pokud pilot podchytí vzniklou chybu včas, tak lze příslušným způsobem 
řízení letadla stabilizovat a bezpečně pokračovat v letu. Při velkých odchylkách od zadaného 
režimu letu, nebo nízko nad zemí, nemusí mít pilot již dostatek času na stabilizování letounu.  
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Mnohdy stačí i několikasekundová nepozornost a klidný let se může změnit v let 
s tragickými důsledky. Rozptýlení posádek z jakéhokoliv důvodu musí být minimalizováno, 
zvláště během kritických fází letu. 
Klasický příklad letecké nehody z nepozornosti může nastat i při vzniku drobné 
závady. Pokud ji posádka začne řešit v nevhodný čas (například ihned po vzletu, či před 
přistáním), může opomenout jinou, mnohem závažnější závadu, což může vyústit 
v katastrofu.   
 
 
Příčiny nesoustředění a nepozornosti mohou být:  
 
• únava, 
• pracovní problémy, 
• soukromé problémy, 
• osobní konflikty, 
• komunikace s ATC a CC, 
• řešení technické závady, 
• vyhledávání informací v mapě či letových příručkách, 
• „kochání se“ krajinou, západem slunce atd. 
 
 
 
Bohužel i v dnešní době dochází k nehodám, kdy letadlo vlivem nesoustředěnosti a 
nepozornosti přešlo do nezvyklé polohy a havarovalo. Tragické na tom je, že přístrojové 
vybavení dopravních letadel je v současné době nesrovnatelně dokonalejší. Odstrašujícím 
případem je nehoda Boeingu B-737 Egyptské společnosti Flash Airlines, který 3. ledna 2004 
havaroval krátce po vzletu z letiště Sharm el Sheik v Egyptě. Za jasné noci, krátce po vzletu, 
kapitán letadla zapnul autopilota, který se v zápětí odpojil, letadlo začalo přecházet do 
klesavého letu se zvětšujícím se pravým náklonem. Kapitán se nedostatečně věnoval řízení, 
odpojení autopilota nepostřehl a rovněž nezjistil, že letadlo přechází do klesavého letu a kloní 
doprava. Řízení se kapitán začal věnovat až po upozornění co-pilota. V té chvíli již mělo 
letadlo úhel náklonu 40° doprava a kapitán, který špatně vyhodnotil polohu letadla v prostoru, 
neadekvátním zásahem do řízení převedl letadlo do náklonu 111° a podélného sklonu 43° 
k zemi. Posádka si následně chybu, které se kapitán dopustil, uvědomila, ale již bylo pozdě. 
Letadlo pod úhlem 24° v klesání směrem k zemi, náklonu 24° vpravo a s přetížením 3,9 g 
narazilo na mořskou hladinu. Letadlo bylo zničeno a všech 13 členů posádky a 135 
cestujících v něm zahynulo [5]. 
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3.3.2. Únava  
 
Únava je snížení schopnosti vykonávat činnost, které vyplývá z předchozího 
vynaloženého úsilí. Únava posádky se velkou měrou podílí na příčinách mnoha nehod. 
Letecké společnosti se díky svému 24 hodinovému provozu snaží posádky maximálně 
využívat a zkracují jejich odpočinek na stanovené minimum dané zákonem.  
 
 
 
Extrémním příkladem v této oblasti 
je případ prvního sólového transatlantického 
přeletu Charlese Lindbergha (obrázek č. 8), 
který při letu z Long Islandu do Paříže 
v roce 1927 několikrát sklesal do kritické 
výšky a po přistání si stěžoval na únavu 
celého těla. Nutno dodat, že Charles 
Lindbergh řídil letadlo po dobu téměř 34 
hodin bez autopilota a za pomoci pouze 
nejprimitivnějšího navigačního vybavení.  
 
 
 
Únava působí na pilotovu bdělost, rozhodování, výkonnost, reakční čas a koordinaci. 
Při prohlubování únavy dohází k přehlédnutím a mikrospánkům. Lékařské výzkumy ukazují, 
že únava vychází ze skupiny faktorů, jako jsou zdraví, strava, odpočinek, námaha, pohyb 
mezi časovými zónami, věk, fyzická zdatnost. Hranice, kdy člověk začíná pociťovat únavu, je 
u každého jedince jiná a také její projevy jsou velmi subjektivní. Nejlepší zaručenou 
ochrannou před únavou je dostatek spánku. 
 Ze statistiky dopravních nehod NTSB vyplívá, že polovina druhých pilotů byla před 
nehodou vzhůru více než 11hodin a polovina kapitánů více než 12hodin [26]. 
Kokpit dopravního letadla je velmi náchylný na vytvoření únavy. K tomu přispívá 
hluk, vibrace, nízká vlhkost, ozónové záření, barometrický tlak a omezená možnost pohybu. 
Všechny současné dopravní letadla, jsou vybaveny automatickými systémy řízení. Což 
snižuje fyzickou únavu, avšak často zvyšuje únavu psychickou - posádky musí více sledovat 
letadlové systémy.    
V únavě nezáleží na motivaci, profesionalitě ani na výcviku. Člověk, který je velmi 
ospalí, může usnout kdykoliv, navzdory možným následkům nepozornosti. Je dokázáno, že i 
krátký odpočinek (20-30minut spánku) postačí k obnově pozornosti na 3-4 hodiny.  
           Obr. č. 8: Charles Lindbergh, 1927 [30] 
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Letecké společnosti provozující 
dálkové lety mají vypracovaný systém 
odpočinku během letové služby ve 
formě zesílené posádky (nad 8 hodin 
letu jeden pilot navíc – „route captain“, 
nad 12 hodin letu dvě kompletní 
posádky pro jeden let). Kabiny těchto 
letounů jsou doplněny kompletními 
odpočinkovými sektory, kde posádka 
může odpočívat vleže a v soukromí 
(obrázek č. 9). 
Obr. č. 9: B747-400 ERF odpočívárna pro posádku [31] 
 
Při posuzování leteckých nehod a incidentů se nově vyhodnocuje i vliv únavy posádky 
na danou událost, takzvaný Fatigue Risk Management. Posuzují se následující faktory:  
 
• služba za posledních 24 po sobě jdoucích hodin,  
• noční služba za posledních 7 po sobě jdoucích dní – 22:00-05:59LT,  
• služba v časných ranních hodinách (zahájení před 07:00LT) následující po noční 
službě,  
• služby spadající do intervalu cirkadiánního útlumu (viz graf č. 8) za posledních 7 po 
sobě jdoucích dní (hodin / počet sektorů), 
• odpočinek bezprostředně předcházející poslední službě [18]. 
 
 
Graf č. 8: Vliv denní doby na výkonnost pilota [9] 
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3.3.2.1. Omezení doby letu 
 
    Spolu s únavou souvisí stanovené pravidla a limity maximální doby služby, doby 
letové služby, doby letu, minimální požadavky na odpočinek atd. Minimální doba 
odpočinku mezi službami je 12 hodin. Pokud je tato doba kratší a posádka má možnost 
odpočívat na lůžku minimálně 3 hodiny, nesmí celková doba ve službě přesáhnout 10h. 
Základní limit pro dobu ve službě je 13 hodin. Pokud posádka absolvuje více než dvě 
přistání, maximální doba ve službě se zkracuje na 12h 30min při třech přistáních a na 12h 
po čtyřech a více přistáních. V případě delších letů se může letová doba prodloužit 
zesílením nebo zdvojením posádky. Limit blokové doby letu v České republice je 900 
hodin za kalendářní rok, 280 hodin v průběhu devadesáti kalendářních dnů po sobě 
jdoucích, 100 hodin v průběhu dvaceti osmi kalendářních dnů po sobě jdoucích [17]. 
Provozovatelé leteckých společností v České republice jsou povinni se řídit vyhláškou 
Ministerstva dopravy č.466/2006 Sb. o bezpečnostní letové normě. 
 Další omezení provozovatelů se mohou lišit dle jejich provozní příručky, vždy ale 
musí dodržet státní normu. 
 
 
 
3.3.3. Iluze   
 
Lidské chyby způsobené důsledkem chybného vnímání mohou být z následujících 
důvodů: 
• letové iluze, 
• prostorová dezorientace,  
• závrať, 
• špatně odhadnuté vzdáleností, rychlosti a výšky.  
 
Iluze za letu je definována jako chybná interpretace vjemů, na které není lidský 
organismus adaptován. Iluze za letu vznikají nedokonalostí našich smyslových orgánů a 
výrazným způsobem se podílí na vzniku prostorové desorientace. Nesprávné smyslové vjemy 
jsou mnohdy tak silné, že pilot přestane věřit přístrojům, následují neadekvátní zásahy do 
řízení, což může letadlo převést do nezvyklé polohy a let může skončit katastrofou. Smyslové 
vjemy vznikají převážně následkem narušení souhry mezi jednotlivými smysly a selháním 
integračních funkcí centrálního nervového systému.  
Naprostou většinu iluzí provázejí poruchy zrakového vnímání. Projevují se buď 
poruchou odhadu vzdálenosti, resp. Rychlosti pohybu pozorovaných objektů, nebo poruchou 
hodnocení rozměrů objektů, popřípadě chybným vnímáním prostorové lokalizace objektů. 
Piloti, kteří vznik letové iluze zažili a přežili, shodně vypovídají, že subjektivní pocity jsou 
tak silné, že s velkými obtížemi se dokázali donutit věřit přístrojům.  
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3.3.3.1. Letové iluze                                                                                                     [3] 
 
 Nejčastější iluzí za letu je iluze náklonu, která vzniká nedokonalostí našich 
smyslových orgánů. Pokud s letounem provádíme po dlouhou dobu ustálenou zatáčku, tak se 
signalizace v ústrojí monitorující polohu hlavy přibližně po 20 sekundách tomuto náklonu 
přizpůsobí a mozek se mylně domnívá, že jsme se vrátili do klidové polohy. Pokud letoun 
rychle vyrovnáme do horizontálního letu, mozek se domnívá, že provádíme zatáčku na 
opačnou stranu. Tato iluze je ještě výraznější, pokud letíme v oblačnosti a nemáme vizuální 
referenci se zemí. Pokud plně nevěříme letovým přístrojům, je tato iluze velmi nebezpečná.  
  Další iluze, se kterou se můžeme setkat, je  okulogyrální iluze. Ta vzniká při 
nedostatku jiných zrakových podnětů a zapříčiní vnímání zdánlivého pohybu izolovaného 
stacionárního světelného zdroje (hvězdy). 
 Obdobná zraková iluze se nazývá okulogravická iluze. Ta vzniká při nesprávné 
lokalizaci zrakových podnětů, jako například světla na prahu dráhy. Je to dáno syntézou 
informací v našem mozku z rovnovážného ústrojí při působení lineárního zrychlení a očních 
vjemů.  
 
  
 
3.3.3.2. Iluze při pojíždění 
 
 Při pojíždění v zimním období ve sněhové přeháňce, může létající sníh napříč letištěm 
vyvozovat falešnou indikaci zdánlivého pohybu. Pokud stojíme na vyčkávacím místě bez 
zajištěné parkovací brzdy, nemusíme si pomalého pohybu letounu všimnout, což může mít za 
následek kolizi. Podobná iluze může vznikat v písečných bouřích. 
 
  
 
3.3.3.3. Iluze při vzletu 
 
Vizuální iluze při vzletu v noci vzniká ihned po startu. Pilot může vnímat falešný 
horizont a zamění hvězdy se světly vzletové dráhy.   
Další iluze vznikající při startu, kterou lze zažít při každém vzletu, je somatogravická 
iluze. Na tělo působí při startu zemská tíže a dopředný vektor vznikající pohybem při vzletu. 
Vektor výslednice těchto sil má orientaci dozadu a dolů. Nemá-li naše oko dostatek 
informací, tak máme chybný vjem, že síla působící na náš organizmus musí být tíhové 
zrychlení, tedy síla orientovaná kolmo k zemi (viz obrázek č. 10) V důsledku této chybné 
interpretace se bude pilotovi zdát, že letadlo příliš „natáhl“ a na tuto situaci reflexně zareaguje 
potlačením. Pokud vzlet probíhá v noci či za podmínek IMC (instrument meteorological 
conditions, meteorologické podmínky pro let podle přístrojů) a pilot podlehne této iluzi a 
přejde v klesání, může velice snadno narazit do země [3].   
 Tato iluze mohla být nejpravděpodobnější příčinou letecké nehody Iljušinu 18D, 
Československých aerolinií, v kanadském Ganderu dne 5. 9. 1967. Při startu z Ganderu do  
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Havany letoun stoupal pod enormn
bylo usmrceno 37 osob. Nehoda není do dnešní doby vyjasn
právě o možné iluzi při vzletu 
 
 
Obr. č. 10: Mechanism
 
 
 
3.3.3.4. Prostorová des
 
 Dalším důsledkem letových iluzí je pros
jedinců, kteří trpí tzv. Flicker vertigo iluzí. 
vrtule, rotoru vrtulníku nebo u rychlého st
leteckého zdravotnictví je každý jedinec
Jedinci, u kterých se prostorová desorientace prokáže
způsobilosti první či druhé třídy
 K prostorové desorientaci m
meteorologických podmínkách m
hvězdy za světla na zemi, dojde pak k
nezvyklé poloze.  
 
 
 
3.3.3.5. Závrať  
 
Jednou z dalších letových iluzí je tzv. iluze vlivem Coriolisova drážd
letu v zatáčce, kdy dochází k
v rovině, která odpovídá rovině
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us vzniku somatogravické iluze [3]
orientace 
torová desorientace. Ta m
Jedná se o iluzi způsobenou 
řídání světla a stínu. Při vstupní prohlídce v
 na prostorovou desorientaci dů
, nemohou získat osv
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ůže dojít také při iluzi falešného horizontu. P
ůže být hranice mraků zaměněna za horizont, nebo v
 záměně horizontu a neúmyslného letu na zádech 
 dráždění polokruhovitého kanálku rovnovážného ústrojí 
 zatáčky letadla. Pokud pilot v zatáčce rychle oto
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rotačním pohybem 
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(například piloti vojenských letounů při vyhledávání cílů), tak dojde k zastavení dráždění 
v původním polokruhovitém kanálku (člověk má 3) a nastane podráždění v jiném kanálku, i 
když k žádné změně pohybu letounu nedošlo.  To vyvolá v našem mozku zmatek, protože 
mozek dostává informace o zastavení pohybu, ale současně i o pohybu v jiné rovině, i když se 
původní dopředný pohyb nezměnil. Výsledkem této iluze je silný pocit rotačního pohybu 
spojený s pocitem na zvracení nebo zvracením, což může mít za následek celkovou ztrátu 
orientace [3].   
 
 
 
3.3.3.6. Špatně odhadnuté vzdáleností, rychlosti a výšky  
 
 Při nezvyklých rozměrech či poloze RWY vznikají iluze, kterým se piloti musejí 
vyvarovat. Tyto iluze jsou seřazeny do následující tabulky č. 1. [22]    
 
Situace Iluze Výsledek 
RWY užší než je běžné příliš vysoko pozdní podrovnání 
RWY širší než je běžné příliš nízko vysoké podrovnání 
Stoupající RWY příliš vysoko nízké přiblížení 
Klesající RWY příliš nízko vysoké přiblížení 
Vysoký terén před RWY příliš nízko vysoké přiblížení 
Nízký terén před RWY příliš vysoko nízké přiblížení 
Žádné světla před RWY příliš vysoko nízké přiblížení 
Noc-vysoká dohlednost blíže od letiště než ve skutečnosti brzké klesání 
Noc-nízká dohlednost dále od letiště než ve skutečnosti pozdní klesání 
Tab. č. 1: Tabulka možných iluzí při přistání 
 
 
 
3.3.4. Nezkušenost 
 
K leteckým nehodám dochází také vlivem nedostatečných zkušeností s letadlem, ve 
kterém pilot letí. Ze statistik vyplívá, že nejnebezpečnější doba nezkušeného pilota není ihned 
po výcviku, ale po 100 až 150 ti hodinách leteckých zkušeností. Někteří piloti, se totiž mylně 
začnou domnívat, že jejich nálet je dostatečný k experimentům a riskantním manévrům. Jako 
příklady vzniku chyb z nezkušenosti, lze uvést: 
 
• nevhodné použití řízení letadla, 
• přehlédnutí vzniklé závady,  
• špatný „airmanship“ (pilotní dovednost, profesionalita), 
• opomenutá položka checklistu, 
• opomenutá část provozního postupu, 
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• přehnaná důvěra v systém, 
• špatné seřazení důležitosti činností, 
• přetížení, 
• špatné návyky (z výcviku atd.), 
• neznalost systému, 
• rozptýlení.  
 
 
 
3.3.5. Stres 
 
Stres můžeme definovat jako souhrn fyzických a duševních reakcí na nepřijatelný 
poměr mezi skutečnými nebo představovanými osobními zkušenostmi a očekáváními. Podle 
této definice je stres odpověď, která v sobě zahrnuje jak fyzické, tak i psychické složky. 
Jinými slovy, stres je stav organismu, který je obecnou odezvou na jakoukoliv výrazně 
působící zátěž – fyzickou nebo psychickou. Při stresu se uplatňují obranné mechanismy, které 
umožňují přežití organismu vystaveného nebezpečí. [30] 
Domnívám se, že stres je jedním z velmi nebezpečných faktorů ovlivňující bezpečnost 
leteckého provozu. 
 Pokud je člověk pod nátlakem stresu, je mnohem náchylnější na přehlédnutí některé 
nebezpečné situace. V nouzových situacích pod nátlakem stresu si často člověk není schopen 
vzpomenout na jednotlivé položky řešení nouzové situace, i když je v běžných situacích umí 
bez problému.  
 
 
 
3.3.6. Špatné rozhodnutí 
 
V rámci problematiky týkající se špatných rozhodnutí bych uvedl následující příklad: 
kapitán letounu zhodnotí špatně situaci letounu a rozhodne se letět na nevhodné diverzní 
letiště, kde nebude schopen kvůli meteorologickým či jiným podmínkám sednout. 
 Rozhodnutí pilotů jsou mnohdy ovlivněna faktory, které do letectví nepatří, 
například: pokud pilot letí po delší době domů a před ním je pás bouřkové činnosti a stojí před 
rozhodnutím, zda bouřky obletět, zda přistát na záložním letišti, nebo zda pokračovat na 
plánované letiště přistání a pokusit se bouřkovou oblast proletět, tak se v tomto případě 
vlivem jiného faktoru, často rozhodne pro tu poslední, nevhodnou variantu.  
 
Do této kategorie můžeme zařadit: 
 
• nevhodný manévr, nevhodná procedura, 
• nedostatečná znalost letadlových systému a postupů, 
• špatná reakce na nouzovou situaci. 
FSI VUT v Brně  Letecký ústav 
    
- 34 - 
 
 
3.3.7. Strach z autority 
 
Nehody se překvapivě často stávají i vysoce zkušeným pilotům, instruktorům nebo 
inspektorům. U létání s vysoce kvalifikovanými piloty může hrát roli strach z autority. Jeden 
respektovaný a uznávaný inspektor řekl, že má největší strach z toho, že pokud udělá chybu, 
tak mu to ostatní neřeknou.  
Ukázkovým příkladem strachu z autority se stalo při největším leteckém neštěstí dne 
27. 3. 1977 na letišti Los Rodeos na Kanárských ostrovech, kdy došlo ke srážce dvou letadel 
typu B-747 (verze 100 a 200) letecké společnosti PanAm a KLM a zahynulo při ní 583 osob. 
K této nehodě došlo kvůli několika faktorům: exploze bomby na původní destinaci - na letišti 
Las Palmas, únava, špatná dohlednost při vzletu, hraniční čas letové normy (viz kapitola 
3.3.2.1.), chybně zopakované odletové povolení a nízká asertivita (důsledkem strachu 
z autority), na kterou bych rád upozornil. Kapitán Boeingu B-747 KLM Jacob Veldhuyzen 
van Zanten, byl u druhých pilotů obávaný instruktor, inspektor a vedoucí výcvikového 
střediska KLM. Druhý pilot tohoto letu si nebyl jistý, zda opravdu dostali povolení ke vzletu 
či pouze odletové povolení (od této doby došlo k vymezení pojmu „take off“ pouze pro 
situaci povolení ke vzletu a nikoliv pro odletové povolení), avšak po oznámení kapitánem, že 
začínají startovat, se již neodvážil autoritativnímu kapitánovi jakkoliv odporovat či si nechat 
povolení znovu potvrdit. Na obrázku číslo 11 je znázorněno schéma této katastrofy [27].       
 
 
 
 
Obr. č. 11: Srážka dvou letounů B-747 Tenerife 1977 [27] 
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3.4. Vznik předpokladu pro nebezpe
 
 Při vyšetřování leteckých nehod zp
důvodu lidský činitel selhal. Tyto faktory jsou rozd
původu vzniku.  
 
Obr. č. 12
Příklady oblastí původu
Nepříznivý fyzický 
stav
Faktor prostředí
Technologické 
Nepříznivý fyzický 
stav
• nemoc
• hypoxie
• fyzická únava
• alkohol
• nemoc z pohybu
• účinky volně 
prodejných léků
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3.5. Druhy chyb v řízení letadel
 
Chyby letových posádek mů
 
1) Chyby v řízení letadla.
chyby při ručním řízení (nedodržení stanovené rychlosti, sm
přiblíženi atd.), nebo to jsou chyby automatizace (nastavení špatné výšky na 
autopilotu). 
2) Chyby v komunikaci.
ATC, nedorozumění se mezi piloty, palubním personálem nebo pozemním 
personálem. 
3) Procedurální chyby. Ty 
letových příruček, standardních provozních postup
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provedení letu 
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piloty a ATC
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pokynu ATC
•špatné vedení
Osobní příprava
•nevhodný výcvik
•nedodržení 
povinného 
odpočinku
•samoléčení
•přepínání sil 
mimo službu
•špatná 
životospráva
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žeme rozdělit následovně:  
 Tyto chyby se týkají samotného letu letadla. Bu
ěru, ne
 Jedná se o chyby způsobené nedorozumě
se týkají nedodržení stanovených postup
ů leteckého dopravce.    
příklady 
odchylky ve stanovené rychlosti, horizontální 
a vertikální odchylky; pozdní reakce; 
nesprávné vyvažování; dlouhé, tvrdé nebo 
přistání mimo osu RWY
motorů 
špatné nastavení: výkon
vztlakových klapek, brzdících klapek, 
automatického brzdění, reverzu
Psychické 
prostředí
•počasí
•výška
•terén
•osvětlení
•vibrace
•teplota
•škodlivé látky v 
kabině
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ď to jsou 
stabilizované 
ním se složkami 
ů, předpisů, 
                                           
; chybné ovládání 
ů motorů, 
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Technologické 
prostředí
•provedení 
přistrojů
•provedení 
spínačů
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automatizace špatně nastavená výška, heading, rychlost, 
automat tahu či špatně zvolený mód 
autopilota, vznik chyby o řád, resp. o 180° 
pojíždění minutí správné TWY, RWY, stojánky, nebo 
nedodržení max. pojížděcí rychlosti, vstup na 
RWY bez povolení 
přístroje, rádia, systémy špatně nastavená frekvence rádia, 
radionavigačního zařízení; chybně nastavený 
výškoměr, index rychlosti, klimatizační 
jednotka, vyvážení pro vzlet, kabinová výška 
na přetlakování kabiny  
Chyby v komunikaci příklady 
mezi piloty vzájemně nedorozumění, špatné pochopení významu, 
nesprávná interpretace 
mezi piloty a ostatními špatně zopakované instrukce řídícím letového 
provozu; nesprávně zopakované či sdělené 
odletové povolení, povolení k pojíždění, 
příkazy za letu; nesprávně pochopená 
instrukce; nesprávné přeladění frekvence; 
používání jazyka, který není pilotovi 
mateřskou řečí 
Procedurální chyby příklady 
dokumentace špatně zaznamenané povolení, chybně 
zaznamenaná zpráva ATIS, špatná hmotnost 
a vyvážení letadla (chybný loadsheet-doklad 
o způsobu naložení), chybná informace 
v OFP o stavu paliva, letové hladiny a času 
briefing opomenutá informace v briefingu; vynechaný 
„depature“, „emergency“, „approach“ 
briefing 
callouty vynechané či špatně řečené callouty 
checklist opomenutí položky v checklistu, vynechání 
checklistu, špatné načasování checklistu, 
špatná odpověď či provádění checklistu 
zpaměti 
rozdělení povinností PF a PNF PF provádí sám změny v automatickém 
režimu letu bez kontroly PNF, nastavuje 
frekvence při ručním řízení letounu; PNF dělá 
povinnosti PF a naopak 
kontrola SOP záměrné nebo neúmyslné zanedbání kontroly 
standardních provozních postupů 
jiné chyby další odchylky od předpisů, provozních 
příruček, SOP 
Tab. č. 2: Chyby letových posádek v řízení dopravních letadel. 
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3.6. CFIT - Control flight into terrain  
 
Jako samostatnou kapitolu, v chybách lidského činitele můžeme uvést Control flight 
into terrain (řízený let do terénu). Popisuje nehodu, při které plně funkční letadlo narazí pod 
pilotovou kontrolou do překážky, objektu či vody. Většinou se jedná o lety v podmínkách 
IMC, v blízkosti letiště při klesání na přistání. Na internetových stránkách aviation safety ze 
statistiky vyplývá, že 7% z celkových 11 503 zaznamenaných nehod spadá pod kategorii 
CFIT [26].   
Termín pochází z roku 1970 od inženýrů Boeingu. Tyto nehody mají sice různé 
konkrétní příčiny: nedodržení výšky letu, špatně nastavené výškoměry, navigační chyba, 
ztráta orientace, únava, ale mají jeden společný aspekt: ve většině případů si piloti nejsou 
vědomi nebezpečí, až do chvíle kdy už je příliš pozdě. 
V poslední době se podařilo nehody CFIT eliminovat díky posádkám, které jsou na 
tyto situace školeny a pravidelně přezkušovány na simulátoru a rovněž vlivem pokročilé 
techniky, která dokáže upozornit na blížící se překážku. První generace Ground Proximity 
Warning System (GPWS) využívá radiovýškoměr a vypočítává možný střet s terénem a 
podává posádkám výstražné povely („too low terrain“, „pull up“). Druhá generace  Enhanced 
Ground Proximity Warning System (EGPWS) využívá navíc GPS a její databázi terénu, což 
umožňuje aplikaci tohoto systému i v menších letounech.  
Na obrázku č. 13 jsou trosky letounu McDonnell Douglas DC-10, letecké společnosti 
Air New Zealand, který v roce 1979 narazil do hory Mount Erebus v Antarktidě při 
vyhlídkovém letu. Zahynulo při něm 237 cestujících a 20 členů posádky. Nehoda se stala díky 
špatným souřadnicím zadaných do palubního počítače. Tato nehoda je příkladnou ukázkou 
CFIT – plně funkční letadlo narazilo do hory vlivem lidské chyby při zadávání souřadnic letu 
[30].  
 
             Obr. č. 13: McDonnell Douglas DC-10, CFIT Mount Erebus [33] 
 
FSI VUT v Brně  Letecký ústav 
    
- 39 - 
 
 
4. Nouzové postupy ve dvoučlenných posádkách 
 
 
Jeden z mých cílů diplomové práce je posouzení vhodnosti postupů řešení nouzových 
situací ve dvoučlenných posádkách. V současné době jsou letové postupy a řešení 
nestandardních situací po celém světě velmi podobné. Nevětší současní výrobci letadel- 
Boeing a Airbus určují filozofii řešení abnormálních situací. A mnozí menší výrobci z ní 
vycházejí (například ATR přejímá postupy z Airbusu atd.). Tento fakt je pro pilota výhodný 
z toho důvodu, že při školení se na jiné typy letounů přichází do stysku stále s velmi 
podobnou filozofií řešení nouzových situací. Názorný příklad toho, že jsou v současné době 
nouzové postupy velmi podobné je patrné z přílohy VI-Porovnání řešení nouzové situace 
požáru motoru podle příručky QRH u letounů ATR 42-500, B-747 Classic a  A300-600. 
Jednotlivé postupy při vzniku nenormálních a nouzových situací stanoví výrobce 
letadla a publikuje je v příručce FCOM (Flight Crew Operations Manual, palubní provozní 
příručka). 
 
 
 
4.1. Řešení nenormálních situací 
 
Nenormální situaci lze charakterizovat jako situaci, při které nedošlo k samotnému 
ohrožení letounu či letové charakteristiky, ale posádka musela učinit patřičné kroky, aby 
zabránila dalšímu negativnímu rozvoji, či dokonce její gradování v situaci nouzovou. 
Vzniklou situaci je zapotřebí řešit ihned jakmile nastane, avšak až poté, jak tomu zatížení 
posádky dovolí.  
Závady, které se stanou na zemi ještě před zahájením pojíždění, jsou řešeny za pomoci 
MELu (minimum equipment list, seznam minimálního vybavení). MEL je publikace 
vycházející z MMEL (master minimum equipment list, základní seznam minimálního 
vybavení sestavený výrobcem letadla), ten stanoví posádkám, zda je možné s danou závadou 
let zahájit. 
Pokud se závada stane během letu (od doby zahájení pojíždění), je řešena pomocí 
QRH (Quick reference handbook), který vyplívá z příručky FCOM. Položky v checklistech 
jsou řešeny systémem „read and do“, tedy při čtení povinných úkonů spojených s danou 
závadou, jsou tyto úkony ihned po přečtení a zkontrolovaní letícím pilotem, provedeny. Toto 
je opačná filozofie než u listu normálních úkonů, které jsou prováděny systémem „do and 
read“, tedy nejdříve jsou položky zpaměti provedeny a poté dle checklistu zkontrolovány. 
Výjimku tvoří memory items (nejdůležitější nouzové postupy prováděné zpaměti), které jsou 
v kritických fázích letu provedeny zpaměti a až po ustálení situace (po dosažení bezpečné 
výšky) jsou zkontrolovány příslušným checklistem. 
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4.1.1. Činnost při nenormální situaci
 
Ohlášení vzniklé závady 
zaregistruje dříve, upozorní nato pilota neletícíh
rozhodnout, zda se bude závada 
hladině), nebo zda letoun dokon
poté závadu vyřeší. Toto rozh
samozřejmě rozhodovací právo 
checklistu v QRH. (rozpoznání závady je velmi d
odvíjet celá činnost řešení kritické situace
aby nedošlo k nedorozumění a ne
pilot letící ho kontroluje. Po vy
pokračování v letu na letiště
závada v destinaci opravitelná 
Rozdělení činností pilota letícího
nebo také v některých zemích 
 
 
 
 
Obr. č. 14: Rozdě
Pilot letící
řízení letounu
konfigurace 
plynových pák
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 za letu 
náleží primárně pilotovi neletícímu, avšak pokud ji pilot letící 
o. Poté je podle stádia letu d
řešit ihned (tato situace nastane například p
čí kritickou fázi letu (například letoun ihned po startu) a až 
odnutí vykoná pilot letící (pokud je to sporná situace, tak 
má kapitán letounu) a rozhodne se podle dané závady 
ůležité, neboť od tohoto se bude dále 
). Pilot, musí znát přesné znění názv
řešení jiné situace. Pilot neletící řeší položky v
řešení checklistu následuje zhodnocení situace
 určení, či návrat na letiště odletu (zvážení okolnosti zda je 
či nikoliv) [6]. 
 (PF-pilot flying) a neletícího (PNF
PM-pilot monitoring),  je uvedeno názorně na obrázku 
lení funkcí v nouzových a nenormálních situacích
letounu
navigace
ovládání 
Pilot neletící
čtení 
checklistů
konání úkonů z 
checklistů
ovládání pák 
vrtulí
komunikace
činnost na 
stropním 
panelu
Letecký ústav 
 
ůležité 
ři letu v cestovní 
o typ 
ů checklistu, 
 checklistu a 
 a rozhodnutí o 
-pilot not flying 
číslo 14.  
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4.2. Řešení nouzových situací 
 
Nouze v letadle je situace, kdy hrozí bezprostřední ohrožení života osob na palubě, či 
majetku na zemi nebo ve vzduchu. Z toho vyplívá, že nouzovou situaci je třeba řešit ihned 
poté, co nastane, avšak s ohledem na současný stav letounu, jeho konfiguraci a fázi letu. To 
znamená, ihned poté co je letoun plně stabilizovaný v letovém režimu a plně pod kontrolou 
PF (pilot flying-pilota letícího). Filozofie řešení závady je stejná jako u nenormální situace.  
Příklad řešení nouzové situace - požáru motoru na letounu ATR-42-500 po vzletu, je 
uvedeno v příloze číslo V.       
 
 
 
4.3. Součinnost posádky v nouzových situacích 
 
Při nouzových situacích se nestarají pouze piloti o zdárné vyřešení vzniklého 
problému, ale rovněž i palubní průvodčí, kteří připravují kabinu cestujících pro nouzové 
přistání. Podle času, který piloti na vyřešení situace mají, se rozhodnou pro vyhlášení 
připravené či nepřipravené nouzové situace.  
 
 
 
4.3.1. Připravená nouzová situace 
 
Je nouzová situace s dostatečnou časovou rezervou na přípravu kabiny cestujících. 
Z tabulky číslo 3 je patrné, jak se připravená nouzová situace odehrává, jaké dává kapitán 
letadla povely do kabiny pro cestující a jaká je činnost vedoucí kabiny a palubních průvodčí. 
 
 
podmínky povely kapitána do kab.cest. činnost palubních průvodčí 
situace vyžadující 
přípravu kabiny 
purser to the cockpit, nebo 
6x gong, nebo nouzové 
volání 
provádí činnost dle 
stanovených postupů 
 
ukončení příprav 
 CABIN READY 
informuje CMD o ukončení 
příprav 
po zahájení konečného 
přiblížení (asi 3 minuty 
před přistáním) 
finish preparations ukončují činnost, sedají si na 
služební sedadla, poutají se 
přibližně 20 vteřin před 
přistáním/nárazem 
brace for impact BRACE, BRACE, BRACE 
zaujímají bezpečnou polohu 
po úplném zastavení, kdy 
nouzová evakuace je 
nutná 
passenger evacuation 
through left/right hand/all 
exits 
zahájení nouzové evakuace 
po přistání, kdy nouzová 
evakuace není nutná 
cabin crew and passengers, 
keep your seats 
nouzová situace se 
nezahajuje, ukončení nouzové 
evakuace 
Tab.  č. 3: Postupy připravené nouzové situace [18] 
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4.3.2. Nepřipravená nouzová situace   
 
Jedná se o náhlou nouzovou situaci bez časové rezervy na přípravu kabiny cestujících, 
nebo o situaci kdy je letová posádka plně zaneprázdněna řešením vzniklého problému a nemá 
čas podrobněji informovat vedoucí(ho) kabiny. Tato situace může nastat jak na zemi, tak za 
letu. 
Z tabulky číslo 4 je patrné, jak se nepřipravená nouzová situace odehrává, jaké dává 
kapitán letadla povely do kabiny pro cestující a jaká je činnost vedoucí(ho) kabiny a 
palubních průvodčí.  
 
 
 
podmínky povely kapitána do kab.cest. činnost palubních průvodčí 
situace vyžadující 
vyhlášení nepřipravené 
nouzové situace 
attention crew at stations 2x pokyn FASTEN SEAT 
BELTS, PŘIPOUTEJTE SE 
přibližně 20 vteřin před 
přistáním/nárazem 
brace for impact 3x pokyn heads down, grab 
your anles! / Hlavy dolů chyťte 
kotníky! 
po úplném zastavení, kdy 
nouzová evakuace je nutná 
passenger evacuation through 
left hand/right hand/all exits 
zahájení nouzové evakuace 
vždy, když nouzová situace 
není nutná 
cabin crew and passengers , 
keep your seats 
nouzová evakuace se 
nezahajuje, ukončení nouzové 
situace 
Tab. č. 4: Postupy nepřipravené nouzové situace [18] 
 
 
 
4.4. Zhodnocení současných postupů 
 
Domnívám se, že současné postupy při nenormálních a nouzových situací jsou 
zpracovány velmi kvalitně. Metodika řešení závad se vyvíjí od počátků letectví a její 
filozofie byla několikrát po praktických zkušenostech změněna.     
Z pohledu pilota je mnohdy nejtěžším úkolem identifikovat vzniklou závadu. Závady 
v elektrickém systému letadla se projevují velmi obdobně. Domnívám se, že by bylo 
přínosné zařadit u obtížnějších závad i do příručky QRH, podle které pilot postupuje během 
letu, jak se daná závada v letadle projevuje.    
Dále navrhuji, aby v příručce QRH byly u složitějších závad nezbytně nutné položky 
zvýrazněny. Například kontrolní list úkonů, pří jednomotorovém letu (příloha číslo IV), má 
17 položek. Jsou situace, kdy je člověk nucen přistát s letadlem co nejdříve. Pokud by 
v QRH byly zvýrazněny položky (v tomto případe 5 nejdůležitějších úkonů), které jsou 
klíčové pro udržení letounu ve vzduchu, letovým posádkám by to velmi pomohlo a také 
zabránilo improvizacím v situacích, kdy není čas, ani na přečtení celého checklistu.   
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5.  Systémy bezpečnosti letového provozu 
 
Na toto téma zpracoval RNDr. Martin Vecko CSc., ředitel útvaru Bezpečnosti letů 
ČSA pojednání, které cituji:  
 
Moderní systémy pro zajištění vysoké úrovně bezpečnosti letového provozu pracují 
s předpokladem, že vždy budou existovat jevy a události, které představují její ohrožení. Cílem 
je vytvoření komplexního systému kontroly a dozoru letového provozu, který je schopen 
identifikovat a analyzovat tyto jevy a události. Poté následuje úprava nebo vytvoření nových 
postupů či výcviků nebo modifikace technických systémů a vybavení letadel a zabezpečovací 
letecké techniky. Obecně se tento proces nazývá řízení rizik. Řízení rizik je základní 
myšlenkou Programu prevence a bezpečnosti letů, tj. programu, který je dle EU-OPS povinný 
pro letecké dopravce v Evropě. Pro efektivní fungování tohoto programu, je podstatné 
organizační rozdělení tohoto procesu na následující části:    
  
• část zahrnující identifikace a analýzy rizik a trendů 
• část poskytující bezpečnostní doporučení a stanovení konkrétních 
nápravných opatření. 
 
Je nutné oddělit část kontrolní a analytickou od části výkonné. První část bývá u 
leteckých dopravců zabezpečována útvarem „Flight safety“. Druhou, výkonnou část, 
zabezpečují vedoucí pracovníci všech oddělení souvisejících s letovým provozem společnosti.  
Proces řízení rizik v letovém provozu lze rozdělit na část reaktivní a proaktivní. 
V reaktivní části jsou využívány hlavně výstupy z šetření událostí v letovém provozu- leteckých 
nehod a incidentů. Využívají se tedy informace o událostech, které již nastaly. Tyto události 
(dle předpisu   L-13, resp. ICAO Annex 13) bývají šetřeny buď k tomu vytvořenými státními 
orgány, nebo v případě menší závažnosti přenechány na jednotlivých provozovatelích. 
V České republice je takovým orgánem ÚZPLN (Ústav pro odborné zjišťování příčin 
leteckých nehod, dále jen UZPLN), ve Spojených státech amerických NTSB (National 
Transportation Safety Board). I zde je vidět výše uvedené oddělení procesu šetření a analýzy 
od výkonné složky státního dozoru (ÚCL v ČR, FAA v USA). Primárním úkolem šetření 
událostí je stanovení její příčiny za účelem zabránění jejímu opakování. V procesu šetření 
jsou efektivně využívány údaje z havarijních zapisovačů letových údajů (Flight data 
recorder), ze zapisovačů zvuků v pilotní kabině (cockpit voice recorder), záznamů ATS (air 
traffic services, letové provozní služby), ohledání stavu letadla a dokumentace.   
V proaktivní části řízení rizik jsou využívány hlavně analýzy dat z provozních 
zapisovačů letových údajů, výstupy z kontrol, provozních a důvěrných hlášení z letu. Cílem je 
z těchto údajů stanovit případné negativní trendy a včas zabránit jejich řetězení a vývoji 
vedoucímu ke vzniku události v letovém provozu. Analýza provozních letových zapisovačů je 
dle předpisu EU-OPS pro provozovatele povinná. 
Do systému bezpečnosti letového provozu se v poslední době zahrnuje i oblast 
technické údržby letounů a pozemní provoz (plnění paliva, nakládání zavazadel, catering atd.) 
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Systémy bezpečnosti letového provozu zahrnující výše uvedené oblasti, představují komplexní 
přístup ke všem procesům, které mohou nějakým způsobem negativně ovlivnit nebo ohrozit 
bezpečné provedení letu, se nazývají Safety management system, který lze považovat za další 
vývojový stupeň systémů bezpečnosti letového provozu a je v současné době zaváděn u 
velkých leteckých společností. ICAO stanovila termín do roku 2008, EASA závazný termín 
zatím nestanovila, očekává se rok 2012. 
Ve všech uvedených procesech je významnou součástí efektivní přenos příslušných informací 
na všechny účastníky letového provozu. Týká se hlavně zpětné informační vazby na příslušné 
pracovníky. Tato zpětná vazba se projeví v systémových opatřeních společnosti (výcvik 
posádek, postupy atd.) Výsledkem je, že se posádky vyvarují chyb, které se již někomu staly. 
Proto jsou závěrečné zprávy nehod a vážných incidentů v civilní letecké dopravě zveřejňovány 
a jsou k dispozici na webových stránkách vyšetřujících úřadů. Tyto zprávy neobsahují osobní 
údaje členů posádky a nepřisuzují vinu, protože cílem zveřejnění těchto zpráv není udělování 
postihů, ale prevence a zvýšení bezpečnosti letového provozu [5].    
V rámci zvýšení celosvětové bezpečnosti byl v rámci ICAO zřízen systém 
monitorování a vyhodnocování letů Line Operations Safety Audit.  
 
 
 
5.1. LOSA- Line Operations Safety Audit 
 
Line Operations Safety Audit (dále jen LOSA) je od roku 2002 provozovaný pro 
organizaci ICAO pro zvýšení bezpečnosti leteckého provozu. Nejprve byly pozorování 
inspektorů této organizace prováděny v rámci letů po USA, nyní se k organizaci LOSA hlásí 
většina mezinárodních leteckých dopravců z celého světa. 
Podle databáze LOSA dojde průměrně během 80% letů k jedné či více chybám při 
jednom letu. Podle auditu LOSA, dojde k 40 % chyb v nejkritičtější fázi letu: při klesání, 
přiblížení a přistání. K dalším 30 % chyb dochází ještě před zahájením pojíždění- při přípravě 
k letu, odletovém briefingu. Nejčastějším druhem chyb byly procedurální chyby - až 50 % 
z celkového počtu chyb, 30 % jsou chyby v řízení letadla a zbývajících 20 % chyb se týkalo 
komunikace. U procedurálních chyb se nejčastěji vyskytovaly špatně vyřešené checklisty, 
špatné provedení SOP (standard operating procedure, standardní provozní postupy), chybné či 
zcela chybějící callouty. Tyto chyby však ve více než polovině případů byly posádkou 
vyřešeny či opraveny. Ze všech chyb u pozorovacích letů bylo špatně vyřešeno 25 %, z toho 6 
% vedlo k dalším chybám a 19 % vedlo k nežádoucímu stavu letu. Nesprávně vyřešené chyby 
mezi posádkou a složkami ATC se vyskytovaly pouze u 3 % případů [29].  
Pozorovací lety samozřejmě nedávají zcela reálnou skutečnost o lidských chybách 
v leteckém provozu. Posádky pod dohledem, či při přezkoušení se ne vždy chovají stejně jako 
při běžném letu. Tato pozorování mohou přispět k odhalení pouze hlavních provozních 
problémů. 
Při běžném letu dochází často k celé řadě drobnějších chyb - špatně nastavená 
frekvence, špatné zopakování zprávy ATC, nesprávně přepnutý přepínač atd. K takovým 
chybám dochází z nepozornosti, ukvapenosti či například únavy, avšak většina těchto chyb  
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nemá vážnější důsledek na bezpečnost letu, protože checklisty a SOP slouží právě pro 
eliminaci tohoto druhu chyb.  
Bohužel ne všechny chyby jsou vždy a včas vyřešeny. Často vedou k dalším chybám 
nebo situacím ohrožujících bezpečnost letu. Taková situace se nazývá „undesired aircraft 
statue“ (nežádoucí stav letadla). Tento stav letadla je definován jako poloha, rychlost, výška 
nebo konfigurace letadla, který je výsledkem chyby posádky letadla, její akce nebo naopak 
nečinnosti, a snižuje bezpečnost letu. Jako příklady nežádoucího stavu letadla lze uvést: 
odchýlení se od přidělené letové hladiny, odchylky od stanovené rychlosti, vlétnutí do 
nebezpečného počasí, nestabilizované přiblížení, dlouhé či tvrdé přistání, přistání mimo osu 
RWY, nesprávná konfigurace letadla, pojíždění rychleji než je povolená rychlost pojíždění 
atd.  
 Z výzkumu vyplývá, že je stále co zlepšovat - například ze všech nestabilizovaných 
přiblížení došlo pouze u 5% k postupu nezdařeného přiblížení, i když posádky si byly vědomi 
toho, že plně nesplňují parametry nastavené pro stabilizované přiblížení. K 30 % případům 
nežádoucího stavu letadla došlo po řetězci událostí, na jehož počátku byla určitá hrozba. Jako 
příklad takové hrozby lze uvést špatně osvětlené značení TWY, což může mít za následek 
zmatení posádky a pojíždění po špatné TWY, ba dokonce odstartování ze špatné RWY.  
 
 
 
5.2. Šetření leteckých událostí 
 
Odborné zjišťování příčin leteckých nehod, vážných incidentů a incidentů se řídí 
předpisem L-13. Zjišťování příčin leteckých nehod u leteckých provozovatelů v České 
republice provádí komise ÚZPLN včetně vážných incidentů a incidentů, na nichž se podílejí 
dva nebo více účastníků. ÚZPLN je právnická osoba pověřená Ministerstvem dopravy 
k šetření leteckých událostí, na základě zákona č. 49/1997 Sb., o civilním letectví a o změně a 
doplnění zákona č. 455/1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon), 
v platném znění. [5] 
Odborné zjišťování příčin Incidentů, které si nevyhradí ÚZPLN, provádí odborná 
komise zastoupená pověřenou osobou leteckého provozovatele. V takovém případě přejímá 
odborná komise plnou odpovědnost za přesné a objektivní určení příčin vzniku události, za 
zpracování zpráv a návrhů bezpečnostních doporučení. ÚZPLN je oprávněn provádět 
kontrolu činnosti odborné komise leteckého provozovatele, případně zahájit vlastní odborné 
zjišťování příčin.  
Šetření leteckých událostí, je postup odborné komise zahrnující shromáždění a rozbor 
všech údajů a informací vztahujících se k události, formulaci závěrů, určení příčin událostí a 
zpracování návrhu bezpečnostních doporučení pro zvýšení bezpečnosti letu. Pověření 
pracovníci letecké společnosti jsou zmocněni ÚZPLN k odbornému zjišťování příčin událostí 
letadel v provozu. 
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5.3. Rozdělení leteckých událostí 
 
Při posuzování leteckých nehod nebo neobvyklých situací jsou tyto události rozděleny 
dle předpisu L-13 do následujících kategorií:  
 
 
 
5.3.1. Incident (I) 
 
Incident je událost jiná než letecká nehoda, spojená s provozem letadla, která 
ovlivňuje, nebo by mohla ovlivnit bezpečnost provozu. Jedná se o chybnou činnost osob nebo 
nesprávnou činnost leteckých a pozemních zařízení v leteckém provozu, jeho řízení a 
zabezpečování, jejíž důsledky však zpravidla nevyžadují předčasné ukončení letu nebo 
provádění nestandardních (nouzových) postupů. Incidenty v letovém provozu se rozdělují 
podle příčin na letové‚ technické‚ v řízení letového provozu, v zabezpečovací technice a jiné. 
Do kategorie jiné jsou zahrnuty i nepředvídané přírodní jevy (výboje statické elektřiny, střety 
s ptáky apod.), pokud nebyly hodnoceny jako vážný incident nebo letecká nehoda [16].  
 
 
 
5.3.2. Vážný incident (VI) 
 
Vážný incident je událost zahrnující okolnosti, které naznačují, že téměř došlo k 
letecké nehodě.  V předpise L-13 je uveden seznam typických událostí, které jsou považovány 
za VI (viz příloha III.: Předpis L-13 dodatek C - přehled událostí v leteckém provozu, které 
jsou považovány za vážný incident). Seznam lze použít jako vodítko k určení zda se jedná o 
incident, nebo vážný incident. Jako příklady VI je možné uvést nebezpečné sblížení letadel 
vyžadující úhybný manévr, zabránění srážky s terénem nebo překážkou, vzlet nebo přistání na 
uzavřenou či obsazenou dráhu, hrubá chyba v technice pilotáže, požár motoru, požár nebo 
dým v prostoru pro cestující, pilotní kabině nebo nákladovém prostoru nebo situace 
vyžadující použití nouzových kyslíkových přístrojů [16]. 
 
 
 
5.3.3. Letecká nehoda (LN) 
 
Letecká nehoda je událost spojená s provozem letadla, ke které došlo od okamžiku 
nastoupení kterékoliv osoby do letadla a při které: 
 
• došlo ke smrtelnému nebo těžkému zranění kterékoliv osoby následkem přítomnosti v 
letadle, přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, včetně části, která se od letadla 
oddělila, nebo, přímým působením proudu plynů vytvořených letadlem, s výjimkou 
případů, kdy ke zranění došlo z přirozených příčin, nebo bylo způsobeno samotným  
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• zraněným nebo jinou osobou, nebo jestliže zraněným byla osoba skrývající se mimo 
prostory obvykle dostupné cestujícím nebo posádce letadla, 
 
• bylo letadlo zničeno nebo poškozeno tak, že byla nepříznivě ovlivněna pevnost 
konstrukce, výkon nebo letové charakteristiky letadla, a uvedené si vyžaduje větší 
opravu nebo výměnu zničených nebo poškozených částí, s výjimkou poruchy nebo 
poškození motoru, jeho krytu nebo příslušenství, nebo došlo-li k poškození 
okrajových částí křídel, vrtulí, antén, pneumatik, brzd, aerodynamických krytů nebo k 
malým vrypům do potahu letadla nebo k jeho proražení, nebo 
 
• letadlo je nezvěstné nebo je na nepřístupném místě [16].   
 
 
 
Dále v mé práci některé události spadají do kategorie pozemní nehody. Tento termín 
byl používaný výhradně v České republice. Od roku 2008 je pozemní nehoda z předpisu L-13 
vyřazena, protože neměla oporu nejen v dokumentu ICAO ANEX 13, ale ani v dalších 
právních předpisech Evropské unie. 
 
5.3.4. Pozemní nehoda (PN) 
 
        Je to událost, ke které došlo mimo dobu definovanou pro leteckou nehodu 
v souvislosti s přípravou letadla k letu, jeho obsluhou, ošetřováním, údržbou, opravami nebo 
stáním, jehož důsledkem je poškození zdraví nebo usmrcení osoby nebo poškození, případně 
zničení letadla [16].    
 
 
 
5.4. Program sledování letových údajů 
 
Flight data monitoring (FDM), je součástí programu prevence nehod a bezpečnosti 
letů mnou popisované společnosti. FDM je aktivní využívání digitálních letových dat 
v každodenním provozu letadel. Jeho cílem není vyvozování postihů vůči posádkám, ale 
zvýšení bezpečnosti letů. 
 
Tento program umožňuje: 
 
• určit oblasti provozního rizika, 
• upozornit pokud došlo k nestandardní či nebezpečné situaci za letu či na zemi, 
• určit četnost událostí, společně s odhadem úrovně závažnosti pro zhodnocení 
bezpečnostních rizik, 
• předložit postupy pro nápravné opatření, jakmile je zjištěno nepřijatelné riziko, nebo 
je předvídané trendem vývoje, 
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• kontrolovat a potvrdit účinnost nápravného opatření prostřednictvím průběžného 
sledování. 
 
Pokud dochází často například k přistání po nestabilizovaném přiblížení, nastaví si 
pracovníci úseku pro letovou bezpečnost sledování parametrů, které je na tyto překročení 
upozorní. Po vyhodnocení chybných letů inspektoři konzultují provedená přiblížení/přistání 
s dotyčnými posádkami a v případě větších odchylek provedou s posádkami dodatečný výcvik 
na simulátoru.  
Letecké společnosti provádí seznámení letového personálu s výsledky FDM 
prostřednictvím intranetu, e-mailu, zimního školení a při poradách jednotlivých typů. Posádky 
by se měly poučit z chyb ostatních a tím zvýšit bezpečnost letového provozu [14].  
   
 
 
 
 
 
Obr. č. 15: Střet s ptáky tvoří polovinu incidentů u leteckých společností [32]. 
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6. Studie chyb lidského činitele v rámci letecké společnosti  
 
 
 Pro názornost problematiky mé práce jsem analyzoval odchylky od správné techniky 
pilotáže u středně velké evropské letecké společnosti. Letecká společnost má toho času ve své 
flotile 49 letadel s frekvencí 80 000 letů za rok. Tratě, na kterých létá, jsou od regionálních až 
po dálkové. Použitá data jsou za období 4 let - od roku 2006 do roku 2009 a jsou v nich 
zahrnuti piloti s různými zkušenostmi - od pilotů ve výcviku po inspektory příslušných typů.  
Průměrný nálet pilotů a pilotek ve společnosti je 45-75 hodin měsíčně.  
 
Následující obsah ve veřejné verzi diplomové práce je tajný. Pro názornost jsou 
v tajné části práce ponechány pouze nadpisy.  
 
6.1. Odchylky od správné techniky pilotáže podle roků                    
 
  
6.1.1. Kategorie letišť pro kvalifikaci FC                     
 
 
6.2.  Odchylky od správné techniky pilotáže rozděleny podle druhu 
 
 
 
 
6.3.  Nestabilizované přistání dle ročního období 
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6.4. Rozdělení odchylek od správné techniky pilotáže podle fáze letu 
 
 Výzkumy NTSB, LOSA a NASA zjistily, že nejčastěji dochází k odchylkám od 
správné techniky pilotáže během stoupání, přiblížení na přistání a přistání, a že tyto fáze patří 
k nejrizikovějším z celého letu. Tyto výsledky potvrzuje i snaha leteckých výrobců přesunout 
provádění většiny checklistů do bezpečné fáze letu (před vyjetím ze stojánky, v hladině atd.), 
tak aby během kritických fází letu byly položky v checklistech omezeny na nezbytné 
minimum.  
 V grafu č. 11 jsou uvedeny počty leteckých nehod a nehod s následkem smrti 
v procentuálním zastoupení podle jednotlivých fází letu u průměrného 1,5 hodinového letu.     
 
 
 
Graf č. 11: Nehodovost podle fází letu [25] 
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7. Návrhy na snížení výskytu chyb vlivem lidského činitele 
 
 
Je mylné se domnívat, že lze během letecké kariéry neudělat ani jednu závažnější 
chybu. Piloti se musí snažit, aby k těmto chybám docházelo co možná nejméně a aby se 
z každé chyby poučili. Žádná nehoda nevznikne pouze z jednoho podmětu, vždy se jedná o 
řetězec několika předchozích událostí, proto je velmi důležité být tzv. „před letadlem“- stále 
myslet nato co se pravděpodobně stane, a jak se na danou situaci nejlépe připravit. 
Návrhy okruhy faktorů pro snížení lidského činitele jsou znázorněny na obrázku č. 16. 
Podrobně jsou rozepsány v jednotlivých podkapitolách.  
 
 
 
 
Obr. č. 16: Schéma návrhu na eliminaci lidského činitele 
Snížení chyb 
lidského činitele
být důsledný
vyhnout se časové tísni 
a stresu
zlepšit plánování 
posádek a výcvik pilotů
předvídat letové iluze
nikdy se nepřeceňovat vyhnout se stresu
nepodléhat 
automatizaci a na každý 
let se plně soustředit
při odchylkách neváhat 
záhájit postup nezdař. 
příbl.
bezchybná součinnost 
posádky
včasné rozpoznání a 
napravení chyb
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7.1. Předvídat, rozpoznat a napravit 
 
V leteckém provozu jsou 3 hlavní metody jak chybám předcházet: předvídat, 
rozpoznat a napravit. Klíčem k předvídatelnosti je filozofie, že pokud existuje předpoklad, 
kdyby se něco mohlo pokazit, a nemůžeme vědět, co to přesně bude a kdy k tomu dojde. 
Proto stálé sledování a analýza posiluje ostražitost, která je potřebná ve všech profesích 
zaměřených na bezpečnost. Předvídavost posiluje ostražitost a ostražitost je klíčem 
k rozpoznání zhoršující se situace nebo chyby. Rozpoznání poté vede k nápravě situace.  
V některých situacích je však vhodné chybu nejdříve napravit a až poté analyzovat. 
Například při přiblížení na letištích s paralelními drahami, pokud dojde ke špatnému zadání 
příletové dráhy do FMS a letoun letí přiblížení na opačnou dráhu, než byla předem určena 
složkami ATC, je pozdě začít zjišťovat co je špatně a kde se stala chyba. Vhodnější postup je 
ušetřit cenný čas odpojením autopilota a ručním řízením přivést letoun na správnou dráhu 
(samozřejmě pouze za předpokladu, že briefing byl proveden na správnou dráhu a došlo 
pouze k chybě při zadávání do FMS)  
Řídit se heslem: „Být před letadlem“, aneb předvídat co by se mohlo stát, než reagovat 
nato co se právě děje, nebo zachraňovat to co se už stalo. V letectví platí všeobecná zásada, že 
pilot musí mít alespoň dvě ze třech životně důležitých vlastností: výšku, rozum nebo rychlost.   
 
 
 
7.2. Bezchybná součinnost posádky 
 
Existuje mnoho záchranných prostředků (provozní postupy, checklisty, předpisy), 
které posádkám pomáhají chybu odvrátit, avšak i checklisty pracují správně, jen pokud jsou 
správně používány, autopilot správně řídí letadlo, pouze pokud je posádkou bezchybně 
nastaven. Proto nejlepší obrannou jak se chybám ve vícečlenných posádkách vyvarovat je 
dobrá součinnost posádky.   
Být stejně pozorný při letu jak se zkušeným, tak se začínajícím pilotem - chybu totiž 
může udělat kdokoliv! 
 
 
 
7.3. Důslednost 
 
Pozorně číst checklisty (dále jen C/L), v žádném případě neříkat položky v C/L 
zpaměti. Normal C/L – provádět stylem „do and read“, avšak nouzový C/L provádět stylem 
„read and do“. Vždy počkat na zkontrolování dané položky druhým pilotem. K řešení C/L v 
dané situaci je třeba počkat na vhodný okamžik - letoun musí být plně pod kontrolou PF a 
provádění C/L nesmí mít za následek vznik jakékoliv nové nežádoucí situace letounu. 
Podlehnutí rutinní činnosti je v letectví velmi nebezpečné. 
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7.4. Časová tíseň a stres 
 
7.4.1. Stres v letectví 
 
Piloti by se měli snažit nedostat se pod vliv časové tísně (nelétat na minimální 
požadované palivo, nedělat věci na poslední chvíli). Pod vlivem časové tísně člověk snadno 
podlehne stresu, dojde k rozdílnému vnímání situace a v důsledku toho můžou být přijaty 
milné závěry a rozhodnutí. Proto je důležité předvídat vývoj situace a okolností, mít vždy 
připraveny varianty řešení, nenechávat vše na poslední chvíli.  
V časové tísni piloti pracují pod zátěží a často může docházet k chybám. Piloti ztrácí 
objektivnost při hodnocení situací, roste počet a závažnost chyb. Dochází k improvizaci a 
může dojít až k izolaci jednotlivých členů posádky, což má za důsledek samostatné řešení 
situací, bez kontroly druhým pilotem - to je proti základní zásadě CRM (crew resource 
management, optimalizace součinnosti v posádce). 
 
 
 
7.4.2. Stres v běžném životě 
 
I stres způsobený v běžném životě ovlivňuje chování posádky na samotném letu. 
Pokud dojde posádka do letounu pod nátlakem stresu, je pak o to více náchylná na způsobení 
chyby při letu.  Pro vyvarování se stresu v běžném životě bychom se měli řídit následujícími 
pravidly: 
 
• jíst alespoň jedno teplé jídlo denně, 
• spát 8 hodin denně alespoň 4 dny v týdnu, 
• mít blízkého člověka nejdále 100 kilometrů od domova, 
• nepodléhat látkám, které krátkodobě odbourávají stres (alkohol, cigarety, léky), 
• udržovat si váhu adekvátní své výšce, 
• mít kolem sebe přátele, 
• sportovat a udržovat si své zdraví, 
• o svých problémech mluvit otevřeně a nenechávat si je pouze sám pro sebe, 
• být schopný efektivně organizovat svůj čas a vyhradit si část dne pro své aktivity, 
•  mít optimistický náhled na život. 
 
 
7.5. Předčasné rozhodnutí 
 
Pilot by měl ve všech situacích postupovat co nejklidněji - jedno špatné rozhodnutí 
může mít za následek řetězec dalších, které pak mnohdy vedou ke katastrofě. Předčasné 
rozhodnutí také často vede k řešení jiné závady, než která se opravdu stala. Letové posádky 
by měly řešit závady vždy podle důležitosti a dávat pozor na syndrom spěchu.  
Řídit se heslem, které seřazuje důležitost činností v letadle: „FLY, NAVIGATE, 
COMMUNICATE“ 
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7.6. Plánování posádek a únava 
 
Dle mého názoru ke snížení bezpečnosti v letovém provozu značně přispívá 
nedostatek spánku letových posádek.  
Například několik nočních letů za sebou, či často aplikovaný postup zkráceného 
odpočinku (přílet do destinace po třetím letěném úseku v pozdních večerních hodinách, 
4hodiny spánku a brzký ranní odlet na domovské letiště) velmi zvyšuje riziko chyby lidského 
činitele. Pokud člověk potřebuje k plnému odpočinku 8 hodin spánku a spí pouze 4 hodiny, 
vzniká spánkový deficit, který ovlivňuje pozornost a výkonnost. Zhoršená výkonnost se 
projevuje zejména v horším rozhodování, soustředění, paměti, reakčního času a také nálady.   
 
Piloty by měly varovat následující příznaky únavy: 
 
• zívání, 
• neschopnost se soustředit, 
• zhoršení přesnosti řízení, 
• špatné zaostření očí, 
• „padání“ hlavy, 
• chyby z nepozornosti. 
 
 
 
7.6.1. Doporučení pro omezení únavy 
 
• Při plánování doby odpočinku mezi lety by se měl brát v úvahu zejména čas letové 
doby, počet přistání, počet dní strávených ve službě, počet dní s prodloužením běžné 
letové doby a celkový čas ve službě.  
 
• Pokud dojde při letech k překročení časových pásem je nutné několikadenní 
přizpůsobení se cirkadiálnímu rytmu. Příznaky posunu časového pásma jsou horší při 
letech na východ, protože dochází ke zkracování dne.  Pokud možno plánovat dobu 
odpočinku tak, aby vždy začínala ve stejnou dobu nebo postupně později podle dne ve 
službě. Při dálkových letech nestřídat lety na východ a na západ. 
 
• Plánovat lety co nejpestřeji. Pokud pilot letí několikrát za sebou stejnou destinaci, 
snadno podlehne automatizaci a je výzkumem dokázáno, že monotónní řešení úkolů 
snižuje koncentraci až o 80%.  
 
• Pokud dojde několikrát za sebou k prodloužení normální pracovní doby (například 
z důvodu špatného počasí, technické závadě na letounu, letem na náhradní letiště atd.) 
je nutné naplánovat posádkám mimořádné volno na rekonvalescenci. 
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• Užití alkoholu, jako prostředku pro rychlejší usnutí má škodlivý účinek na kvalitní 
spánek. Lze využít raději alternativní relaxační techniky, které nezhoršují kvalitu 
spánku.  
 
 
 
7.6.2. Prostředky obrany proti únavě v letectví 
 
• dostatečný a kvalitní spánek, 
• dostatečný přísun tekutin, zejména vody, 
• konverzace s dalšími členy posádky, 
• nižší teplota v kabině, 
• použití „noise reduction” sluchátek (sluchátka, které vysíláním opačné vlnové 
frekvence tlumí okolní hluk klimatizace a motorů),  
• u některých jedinců přísun kofeinu, 
• jídlo s vysokým obsahem bílkovin, 
• krátké cvičení pokud je to možné. 
 
 
 
7.7. Letové iluze 
  
Jak jsem v kapitole 3.3.3. uvedl, tak vlivem letových iluzí může snadno dojít ke 
vzniku nebezpečné, až katastrofické situace.  Každý pilot by měl být s těmito jevy obeznámen 
a být na ně připravený. Jako všeobecné doporučení proti letovým iluzím navrhuji řídit se 
následujícími zásadami: 
 
• vždy věřte pouze přístrojům a nespoléhejte se na své pocity a neřiďte podle nich 
letadlo,  
• nestřídejte kontrolu polohy letadla podle zrakových informací s informacemi, 
získanými z přístrojů, 
• při letu do prostoru se sníženou viditelností, přejděte na řízení podle přístrojů 
s dostatečným předstihem, abyste se stačili zorientovat, 
• vyhýbejte se manévrům, o kterých víte, že vedou k desorientaci, 
• během rizikových manévrů buďte ostražití a na možné důsledky se připravte,  
• při přistání na nestandardní letiště za nezvyklých podmínek, si vždy dopředu 
uvědomte, jaká iluze na přistání za daných podmínek hrozí, a vyvarujte se jí,  
• nelétejte, pokud berete léky, které jste nezkonzultovali se svým leteckým lékařem, 
• mějte na paměti, že ani zkušenost vás nečiní imunním proti prostorové desorientaci 
[3].  
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Proti iluzím špatně odhadnutých vzdáleností, rychlosti a výšky uvedených v tabulce 
číslo 1, by piloti měli respektovat následující zásady: 
 
• dokončit briefing, checklisty a jakékoliv další činnosti před zahájením samotného 
přiblížení, aby se pak již mohli plně věnovat přiblížení a přistání, 
• při briefingu berte v potaz délku, šířku a sklon dráhy a uvažujte, s jakými iluzemi se 
můžete setkat, 
• zapamatuje si nadmořskou výšku letiště a během přiblížení si vypočítávejte svojí 
aktuální výšku nad letištěm, 
• pokud není letiště vybaveno glide slopem (ukazatel sestupové roviny), vypočítejte si 
výšku na sestupu pomocí ukazatele DME (distance measuring equipment, měřič 
vzdálenosti), nebo vzdálenosti GPS dle jednoduchého algoritmu: při 3 stupňovém 
klesání dodržujte na jednu námořní míli od letiště 300ft výšky (na 3NM=900ft výšky, 
na 5NM=1500ft výšky atd.), 
• na cizích letištích se vyvarujte vizuálních přiblížení či přiblížení s nízkým navedením, 
abyste měli dostatek času na stabilizování letounu ve vertikálním klesání, 
• pokud se s letadlem dostanete do jakékoliv nestandardní polohy vůči letišti, neváhejte 
zahájit postup nezdařeného přiblížení.  
 
 
 
7.8.  Nestabilizované přiblížení 
 
Ze studie v letecké společnosti vyplynulo, že jednou z nejčastějších chyb v technice 
pilotáže je přistání letounu nesplňující kritéria pro bezpečné přistání. Proto bych se rád touto 
problematikou zabýval v samostatné kapitole.   
Při všech druzích přiblížení musí být letoun stabilizován na správné dráze letu se 
stanovenou přibližovací rychlostí, ustálenou vertikální rychlostí klesání a odpovídajícím 
nastavením výkonů motorů v přistávací konfiguraci. Pokud není možné některý z níže 
uvedených parametrů dodržet (například kvůli terénu před letištěm, nutná vyšší vertikální 
rychlost klesání atd.), je zapotřebí tuto skutečnost zmínit v briefingu (obrázek č. 17).    
 
Přiblížení se považuje za stabilizované při splnění následujících kritérií: 
 
• letoun se nachází na správné dráze letu, 
• udržení správné dráhy letu vyžaduje pouze malé změny kursu a podélného sklonu, 
• rychlost letounu není větší než stanovená přibližovací rychlost +20kt IAS a není menší 
než stanovená přibližovací rychlost V ref/V mhb, 
• letoun je ve správné přistávací konfiguraci, 
• vertikální rychlost klesání není větší než 1000fpm a pokud přiblížení vyžaduje klesání 
větší než 1000fpm, musí být proveden zvláštní briefing, 
• nastavení motorů odpovídá konfiguraci letadla - ne volnoběh, 
• všechny briefingy jsou provedeny a listy povinných úkonů dokončeny, 
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• ILS přiblížení musí být letěno v rozsahu do 1 tečky indikace GS a LOC, 
• při přiblížení okruhem letoun musí dokončit zatáčku ne níže než 300ft AAL, 
• při všech vizuálních přiblíženích musí být letadlo srovnáno s prodlouženou osou dráhy 
ve výšce 500ft HAT tak, aby se pilotní kabina nacházela a dráha letu umožňovala 
udržet se v rozmezí prodloužených okrajů dráhy. Práh dráhy musí letoun přelétávat 
v 50ft [19]. 
 
 
 
 
Obr. č. 17: Korean air B-747-400, přiblížení okruhem [32] 
 
 
Nestabilizované přiblížení může vzniknout z různých příčin. Například nesprávným 
navedením, špatným vertikálním rozpočtem ze strany PF, zkrácením přiblížení. 
 Pouze velmi malé procento pilotů při nestabilizovaném přiblížení zahájí postup 
nezdařeného přiblížení. Piloti přistanou na RWY při příliš velké rychlosti a za hranicí bodu 
dotyku. V těchto situacích je velmi důležitý asertivní přístup pilota neletícího. Pilot letící je 
totiž do samotného řízení mnohdy zabrán tak (turbulentní ovzduší, vítr, výpočet decelerace, 
možný vznik tunelového vidění), že nemá kapacitu na adekvátní rozhodnutí, zda letoun stihne 
či nestihne být patřičně stabilizován. Pokud letoun není nejpozději v 500ft AAL stabilizován, 
musí pilot neletící zavelet frázi pro zahájení postupu nezdařeného přiblížení.    
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Jako názorný příklad 
nestabilizovaného přiblížení lze 
uvést vyjetí z dráhy letounu A320-
214 (obrázek č. 18) nejmenované 
společnosti, kdy letoun letěl k letišti 
ze severu a měl naplánováno 
přiblížení VOR-DME na dráhu 36. 
Pouhých 10Nm před letištěm se 
posádka (kapitán instruktor, celkem 
11 000 hodin, druhý pilot nově 
přeškolený na typ A320) rozhodla, 
že kvůli kratšímu letu přistane s 10kt 
zadním větrem vizuálním 
přiblížením přímo na dráhu 18. Aby 
letoun vytratil výšku, tak ještě v 1500ft klesal vertikální rychlostí 3000fpm. Po varovné 
signalizaci „sink rate“ a „too low terrain“ piloti vertikální klesání zmenšili, avšak rychlost na 
přiblížení byla stále vysoká. V 500ft, což je při vizuálním přiblížení výška rozhodnutí zda 
letoun přistane, či zahájí postup nezdařeného přiblížení, byla rychlost 192kts (o 56kts vyšší 
než byla stanovená přibližovací rychlost). Kapitán letounu v této chvíli převzal řízení, ale 
místo zahájení opakování přiblížení, dále přistával. Letoun přistál pouhých 851 metrů před 
koncem dráhy (délka dráhy 2138 metrů). Letoun přejel konec dráhy rychlostí 40kts, vyjel 
z dráhy a značně se poškodil. Vše díky tomu, že nikdo z pilotů nerozhodl zahájit postup 
nezdařeného přiblížení [13].  
 
 
 
7.8.1 Eliminace nestabilizovaných vizuální přiblížení 
 
Nestabilizovanému přiblížení lze předcházet: 
 
• správně provedeným briefingem pro přiblížení, kde se bude brát v úvahu, přes jaké 
body vizuální přiblížení posádka poletí a kde se nachází bod, kde musí být 
stabilizováni, 
•  na neznámých letištích zvážit eventuální navedení od složek řízení letového provozu, 
•  předvídáním situace, sledováním provozu kolem sebe a reakce adekvátním 
vertikálním klesáním.  
• zvážením meteorologických podmínek na letišti přistání, při výpočtu decelerace 
uvažovat dostatečnou rezervu při zadním větru, vysoké teplotě, velké váze letadla atd.,  
• asertivním jednáním ze strany PNF - musí hlásit pomocí zavedených calloutů 
jakékoliv odchylky od standardu. 
 
     Obr. č. 18: Letoun A320 po vyjetí z RWY [34] 
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7.9. Výcvik posádek 
 
Při výcviku posádek dopravních letounů by měl být dostatečně velký prostor pro 
nácvik ručního pilotování letounu. Typový výcvik je velmi nahuštěný, pilot se ve 2 měsících 
musí naučit materiální část letounu, provozní postupy na daném letounu, zvládnout řízení 
v normálních a nouzových situací. Na samotný nácvik například přistání se silným bočním 
větrem nezbývá dostatek prostoru. Což může být problém pro piloty, kteří nastupují do 
letecké společnosti s minimálním náletem.  
Jako příklad lze uvést přistání letounu  A320-211 v Hamburku dne 1. 3. 2008, kdy 
pilotka Lufthansy nezvládla vylučování bočního větru na přistání (obrázek č. 19), řízení 
přebral kapitán letounu a zahájil postup nezdařeného přiblížení. Pilotka nastupovala do 
letecké společnosti s náletem 252 hodin přímo na typ A320.  
 
            Obr. č. 19: Nezvládnutí přistání letounu s bočním větrem, Hamburk, 1. 3. 2008 
 
 
Při pravidelném přezkušování by měl být brán zřetel na schopnosti pilota 
improvizovat, protože při reálné závadě v provozu se málokdy situace vyvíjejí stejně jako 
v provozní příručce.  
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7.10. Přeceňování se a soutěžení 
 
 Někteří, hlavně mladí piloti mají někdy sklon v přeceňování vyspělé techniky a svých 
možností. Často podlehnou například tlaku na palivovou politiku leteckých společností (každé 
vození paliva navíc má za příčinu létání s mírně vyšší spotřebou kvůli vyšším hmotnostem), 
která vydává tabulky kdo má nejnižší a nejvyšší položky v  commander extra fuel. To u 
některých vede k soutěžení o nejúspěšnějšího „neplniče“. Samozřejmě za dodržení 
minimálního paliva pro let stanoveného předpisem. Avšak létání bez jakéhokoliv paliva navíc 
pro mimořádné události vede při sebemenším zdržení (zavřené letiště kvůli nehodě, bouřce, 
odklízení sněhu atd.) k diverzi na letiště záložní. Jeden let na záložní letiště pak společnost 
stojí velké náklady, což za šetření při převážení paliva navíc (samozřejmě v rozumné míře) 
nestojí.  
 Jako příklad přeceňování se některých pilotů lze znovu použít nezvládnutí přistání 
letounu Lufthansy A320-211  s bočním větrem, v Hamburku dne 1. března 2008. Let probíhal 
z Mnichova do Hamburku při vichřici Emma.  Aktuální vítr při přiblížení byl z 300 stupňů 33 
knotů s nárazy 47 knotů. Posádka však pro své přistání přesto zvolila dráhu 23 se 70 
stupňovým bočním větrem, namísto dráhy 33, která jim byla složkami ATC nabídnuta. Pokud 
by pro své přistání zvolili ihned dráhu 33, nemuselo k takto téměř kolizní situaci vůbec dojít.  
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8. Závěr 
 
 
Jestliže má k chybám techniky pilotáže docházet co možná nejméně, je dle mého 
názoru nutné chyby předvídat, rozpoznat, napravit a do budoucna se z nich poučit. Piloti by 
neměli nikdy plně podlehnout automatizaci a měli by důkladně cvičit manuální létání pro 
případ nouzových situací. 
Z mého výzkumu nejčastějších chyb lidského činitele v letecké společnosti vyplývá, 
že snahou leteckých dopravců by mělo být především zlepšení v oblasti nestabilizovaných 
přiblížení (například nácvikem při přezkoušení na simulátoru, nácvik nezkušených druhých 
pilotů s instruktory atd.), checklistů, provozních chyb, chyb v automatizaci a komunikaci se 
složkami ATC. Dle očekávání k nejrizikovějším fázím letu patří přiblížení na přistání a 
přistání. Piloti by se v této fázi letu měli plně soustředit na let a při jakékoliv nestandardní 
situaci zažádat ATC o delší vektorování, aby získali čas pro vyřešení vzniklé situace.  
Jedním z řešení problematiky lidského činitele může být změna existujících postupů či 
zavedení postupů nových, vytvoření speciálního výcviku ve zvládnutí chyb nebo zhodnocení 
obsahu checklistů.  
 Dovoluji si tvrdit, že v letecké obchodní dopravě je únava pilotů velmi nebezpečným 
jevem. V letectví se setkáváme s mnoha faktory, které přispívají k únavě. Nejvíce se to týká 
prodloužení pracovní doby, narušení cirkadiálních rytmů, hluku v kabině, změna časových 
pásem, nedostatečný odpočinek při krátkých nocích v cizí destinaci. Je potřeba, aby na tyto 
faktory byl brán velký zřetel již při samotném plánování letových služeb. Piloti by měli být na 
únavu trénování a vědět, jak únavu rozpoznat a jak ji přecházet. Měli by vždy chodit na let 
odpočinuti a své osobní problémy nechat na zemi a ve vzduchu se plně soustředit na správné 
provedení letu. 
 U problematiky řešení nouzových situací navrhuji, aby v příručce QRH byly u 
složitějších závad nezbytně nutné položky pro udržení letadla ve vzduchu zvýrazněny, což by 
velmi pomohlo posádkám v kritických situacích a také zabránilo improvizacím ve fázi, kdy 
není čas, ani na přečtení celého checklistu.     
Doufám, že vše, co jsem ve své diplomové práci uvedl, přispěje k bezpečnosti 
v letecké dopravě.  Vypracování diplomové práce bylo pro mne velkým přínosem.  
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10. Seznam použitých zkratek a symbolů 
 
  
AAL       Above aerodrome level 
       Nad úrovní letiště 
 
ATC       Air traffic kontrol 
       Řízení letového provozu  
 
ATIS        Automatic terminal information service 
                             Automatická informační služba koncové řízené oblasti  
 
ATS       Air traffic services 
                            Letové provozní služby       
           
C/L       Checklist 
                            Kontrolní list úkonů 
 
CC       Cabin crew 
                            Kabinová posádka 
 
CFIT       Control flight into terrain 
                            Řízený let do terénu  
   
CM1       Crew member 1 
                            Člen letové posádky s pozicí na levém pilotním sedadle 
 
CM2       Crew member 2 
                            Člen letové posádky s pozicí na pravém pilotním sedadle 
 
CMD      Commander 
      Vedoucí 
 
CRM      Crew resource management 
                            Optimalizace součinnosti v posádce    
 
DME      Distance measuring equipment 
                            Měřič vzdálenosti 
           
EASA       European Air Safety Authority 
                            Evropský úřad pro leteckou bezpečnost  
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EGPWS     Enhanced Ground Proximity Warning System 
                            Rozšířený systém signalizace blízkosti země  
 
FAA       Federal Aviation Administration 
                            Federální letecký úřad (USA) 
 
FC       Flight crew 
                            Letová posádka 
 
FCOM      Flight Crew Operations Manual 
                            Palubní provozní příručka  
  
FDM       Flight data monitoring 
                            Sledování letových údajů 
 
Fpm       Feet per minute 
                            Stop za minutu 
 
Ft                        Feet 
                           Stopa 
 
GPS       Global positioning system 
                            Globální navigační systém 
 
GPWS      Ground Proximity Warning System    
                            Systém signalizace blízkosti země  
 
 
GS      Glide slope 
                            Sestupová rovina       
 
HAT       Height above threshold 
                            Výška nad prahem dráhy 
 
IAS       Indicated air speed 
                            Indikovaná vzdušná rychlost 
 
ICAO      International Civil Aviation Organization 
                           Mezinárodní organizace pro civilní letectví 
 
ILS       Instrument landing system 
                            Systém radiomajáků pro přesné přiblížení 
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IMC       Instrument meteorological conditions 
                            Meteorologické podmínky pro let podle přístrojů 
 
 
LOC       Localizer 
                            Směrový maják ILS 
 
LOSA       Line operations safety audit 
                             Bezpečnostní audit leteckých společností 
 
LT       Local time 
                            Místní čas 
 
MEL       Minimum Equipment List 
                            Seznam minimálního vybavení 
 
MMEL      Master Minimum Equipment List 
                            Základní seznam minimálního vybavení 
 
NASA       National Aeronautics and Space Administration 
                            Národní úřad pro letectví a vesmír (USA)   
 
NDB       Non directional radio beacon 
                            Nesměrový radiomaják  
 
NM       Nautical mile 
                            Námořní míle 
 
NTSB       National Transportation Safety Board 
                            Úřad pro bezpečnost letecké dopravy (USA)       
 
OFP       Operation flight plan 
                            Operační letový plán        
 
PF       Pilot flying 
                 Pilot letící  
    
PM      Pilot Monitoring 
                            Pilot monitorující  
 
PNF       Pilot Non Flying 
                            Pilot neletící  
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QRH       Quick Reference Handbook 
                            Příručka s rychle přístupnými instrukcemi   
 
RWY       Runway 
                            Vzletová a přistávací dráha  
SID       Standard instrument departure 
                            Standardní přístrojový odlet 
 
SOP       Standard Operating Procedures 
                            Standardní provozní postupy 
 
STAR         Standard instrument arrival  
                            Standardní přístrojový přílet 
 
TWY       Taxiway 
                            Pojížděcí dráha 
 
ÚCL       Úřad civilního letectví 
 
USA       The United States of America 
                            Spojené státy americké    
 
UZPLN      Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
 
V mhb     Minimum high bank speed 
                            Minimální rychlost pro náklon 27°     
  
V ref       Reference landing approach speed 
                            Referenční rychlost na přiblížení 
 
VFR       Visual flight rules 
                            Pravidla pro let za viditelnosti 
 
VKV      Velmi krátké vlny 
 
VOR       VHF Omnidirectional Radio Range 
                            VKV všesměrový radiomaják 
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Vážné nedostatky v technice pilotáže ATR 42-500 
 
 
               ATR 42-500 
Kód Popis Parametry, limity Čas 
TP 009 
PM 
Neprověřeno výškové kormidlo 50kts>IAS>40kts, (-16°)<ELVL<9° 
 
Na zemi 
TP 010 
PM 
Neprověřena křidélka Abs(AILPOL)<10°, 50kts>IAS>40kts 
 
Na zemi 
TP 011 
PM 
Neprověřeno směrové kormidlo Abs(RUDD)<23°, 50kts>IAS>40kts 
 
Na zemi 
TP 012 
PM 
Klapky nejsou v poloze na vzlet Není 18°>FLAPS>12° (ALARM 12); N11>60%, 
aktivní LANDGM. 
Zasílat jen při jistotě, že letoun je na RWY a jde o 
vzlet 
2 sec 
TP 100 
PM 
Nedodržena rychlost rotace 90kts>IAS>140kts, ELVL(-1)>2°, ELVL<(-3°), 
RADALT<4ft 
 
okamžitě 
TP 103 
PO 
Překročení IAS při zasouvání 
podvozku 
IAS>160 (ALARM 165), aktivní LGLEV, není 
aktivní LGLEV(1) 
Při ALARM info na TD 
okamžitě 
TP 104 
PO 
Překročení IAS při vysouvání 
podvozku 
IAS>170(ALARM 175), aktivní LGLEV, není 
aktivní LGLEV(-1) 
Při ALARM info na TD. 
okamžitě 
TP 105 
PO 
Překročení IAS při vysunutém 
podvozku 
IAS>180 (ALARM 180), aktivní LGLEV 
Při ALARM info na TD 
2 sec 
TP 139 
PO 
Překročení IAS při letu 
s klapkami 15° 
IAS>180 (ALARM 180), 18°>=FLAPS>13°, 
RADALT>10ft 
Při ALARM nebo klapky min. 13°info na TD 
2 sec 
TP 143 
PO 
Překročení IAS při letu 
s klapkami 25° 
IAS>160 (ALARM 160), 28°>FLAPS>18°, 
RADALT>10ft 
Při ALARM nebo klapky min. 23°info na TD 
2 sec 
TP 145 
PO 
Překročení IAS při letu 
s klapkami 35° 
IAS>150 (ALARM 150), FLAPS>=28°, 
RADALT>10ft 
Při ALARM nebo klapky min. 33°info na TD 
2 sec  
TP 166 
PM 
Nedodržení Vapp při letu 
v přistávací konfiguraci FL 30° 
50ft<RADALT<500ft, FLAPS>27°.; CAS=> 
Vapp+ 22 kt ; 
CAS =< Vapp- 5 kt (ALARM 90) Při ALARM 
zaslat vždy 
5 sec 
TP 168 
PM 
Klapky nejsou v poloze na 
přistání 
50f<RADALT<500ft (ALARM 200ft); 
FLAPS<32. 
Při „ALARM“ prověřit na TD – není-li závada, 
zasílat. 
2 sec 
TP 181 
PO 
Překročení povolené rychlosti za 
letu 
IAS >250 (ALARM 250) 
Při ALARM info na TD 
2 sec 
TP 200 
PO 
Zapnutí AP pod stanovenou 
výšku. 
0<RADALT=<100ft (ALARM 50ft), aktivní AP 
Zasílat při 2 sec a více, nebo ALARM 
okamžitě 
TP 201 
PO 
Vypnutí AP pod stanovenou 
výšku. 
RADALT<160ft, (ALARM 80ft), aktivní AP 
Zasílat není-li ve FL uváděna II. CAT 
1 sec 
TP 280 
PO 
Překročení max. provozní výšky  BARALT>25 100ft (ALARM 25 500) 
 
2 sec 
TP 302 
PM 
Velký podélný sklon při přistání PITCH>7° a VERTACC>1.5g nebo 
PITCH>10°(ALARM 12°) 
Při ALARM zaslat vždy 
okamžitě 
TP 380 
PM 
Velký podélný sklon po vzletu  PITCH>20° (ALARM 22°) 
Při ALARM zaslat vždy 
okamžitě 
TP 383 
PM 
Nedodržení GLSDEV při 
přiblížení 
1000ft>RADALT>=50ft; vertikální odchylka od 
GP>±1,5DOT;aktivní mód zachycení GP, AP 
vypnut. Jistota usazení na GP 
4 sec 
TP 383 Nedodržení GLSDEV při 100ft>RADALT>50ft; vertikální odchylka od 2 sec 
  
PM přiblížení GP>2; aktivní mód zachycení GP, AP vypnut. 
Jistota usazení na GP 
TP 384 
PM 
Překročení kritického úhlu 
náběhu při přiblížení 
RADALT>10ft, LATTACK>13° (ALARM 20°) 
Při ALARM zaslat vždy 
okamžitě 
TP 392 
PM 
Náklon je větší než max. 
povolený 
Náklon>50° (ALARM 55) 
Při ALARM zaslat vždy! 
okamžitě 
TP 393 
PM 
Nedodržení LOCDEV při 
přiblížení 
1000ft>RADALT>50ft; horizontální odchylka od 
LOC>±1,5;aktivní mód zachycení GP, AP vypnut. 
Jistota usazení v GP 
4 sec 
TP 394 
PM 
Velký náklon při přiblížení -PM RA< 500ft, Roll >7° 5 sec a více 
TP385 
PM 
Velký úhel náběhu 
v horizontálním letu 
LATTACK>10,4° pak AP OFF a  AOA aktivní 
nebo 
LATTACK>18,5° pak AP OFF a AOA vypnuté 
okamžitě 
TP 396 
PM 
Velké změny headingu při 
přiblížení 
RA< 500ft, změna headingu < 7° 5 sec a více 
TP 397 
PM 
Extrémní změny headingu  při 
přiblížení 
Baro výška < 2500ft, změna headingu =>120° okamžitě 
TP 400 
PO 
Překročení Ny za letu při 
vysunutém podvozku 
0g=>Ny=>2g (ALARM 2), aktivní LGLEV 
Info na TD 
okamžitě 
TP 401 
PO 
Překročení Ny při přistání RADALT<5ft, Ny>1.8g (ALARM 2.3) 
Při ALARM info na TD a hodnotit jako PO 
okamžitě 
TP 430 
PO 
Překročení Ny v čisté 
konfiguraci za letu 
 (-1g)=>Ny>=2.5g (ALARM 2.5), FLAPS<1° 
Při ALARM info na TD. 
okamžitě 
TP 431 
PO 
Překročení Ny s vysunutou 
mechanizací za letu 
0g=>Ny>=2g (ALARM 2g), klapky>=1° 
Při (-0.9g)>Ny>2.9g info na TD 
okamžitě 
TP 480 
PO 
Překročení IAS v turbulenci IAS>180 (ALARM 210), abs (VERTACC(-2D) – 
VERTACC)>0.55, posádka nereaguje 
2.5g<Ny<(-0.5) – info na TD 
10 sec 
TP 500 Nesprávný režim motorů  
při přiblížení 
RA< 1000 ft > 30 ft, TQ1 a /nebo TQ2 = < 10% 10sec. a více 
TP 580 
PO 
Překročení TQ motoru nad 
86.4%  
TQ1(TQ2)>86.4% (ALARM 103.8) 
Při ALARM info na TD 
10 minut 
TP 581 
PO 
Překročení TQ motoru nad 
100.0%  
TQ1(TQ2)>100% (ALARM 114.2), při GA 
TQ1(TQ2)>101% 
Při ALARM a TQ1(TQ2)>101% při GA info na 
TD 
20 sec 
TP 582 
PO 
Překročení TQ motoru nad 
132.4%  
TQ1(TQ2)>132.4% (ALARM 132.4) 
Info na TD 
okamžitě 
TP 583 
PO 
Překročení ITT nad 816°C ITT1(ITT2)>816°C (ALARM 816) 
Info na TD 
20 sec 
TP 584 
PO 
Překročení ITT 850°C při 
spouštění 
ITT1(ITT2)>850°C (ALARM 850) 
Info na TD 
5 sec 
TP 585 
PO 
Překročení ITT 850°C za letu ITT1(ITT2)>850°C (ALARM 850) 
Info na TD 
okamžitě 
TP 586 
PO 
Překročení ITT 950°C na zemi ITT1(ITT2)>950°C (ALARM 950) 
Info na TD 
okamžitě 
TP 588 
PO 
Překročení TQ motoru nad 90%  TQ1(TQ2)>90% (ALARM 103.8) 
Při ALARM info na TD 
5 minut 
TP 589 
PO 
Překročení ITT 800°C za letu ITT1(ITT2)>800°C (ALARM 800) 
Info na TD 
10 minut 
TP 691 
INF 
Použití tlačítka „EVENT“ Aktivní „EVENT“ – všechny letové fáze 
Nezasílat – použije se při závadě nebo CAT II 
okamžitě 
TP694 
PM 
Nestabilizované přiblížení RADALT<500ft, nestabilní parametry okamžitě 
 
 
 
 
  
Vážné nedostatky v technice pilotáže Airbus A320 
A320 
Events Group ACCELERATION (ID=1)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1500  High acceleration during rotation  Max VRTG > 
=  
1.35 g  1.4 g  1.45 g  
1501  High acceleration in flight  
Max VRTG > = 
or Min VRTG < 
=  
1.4 g 
0.6 g  
1.6 g 
0.4 g  
1.8 g 
0.2 g  
1504  High acceleration at touch down  Max VTRG > 
=  
1.5 g  1.6 g  1.75 g  
Events Group ALIGNMENT (ID=2)  
ORDER DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1800  Heading deviation at take-off from 100 kts to lift off  
T > =3s 
|HEADING_LINEAR-
headref| >  
2 °  3 °  4 °  
1801  Deviation below glideslope above 1000ft AFE   T > =3s GLIDC >  0.5 dot  1 dot  
1.5 
dot  
1802  Deviation above glideslope above 1000ft AFE  T > =3s GLIDC >  -0.5 dot  -1 dot  
-1.5 
dot  
1803  Deviation from localizer above 1000ft AFE  T > =3s |LOCC| >  0.5 dot  1 dot  
1.5 
dot  
1804  Deviation below glideslope below 1000ft AFE  T > =3s GLIDC >  0.5 dot  1 dot  
1.5 
dot  
1805  Deviation above glideslope below 1000ft AFE  T > =3s GLIDC >  -0.5 dot  -1 dot  
-1.5 
dot  
1806  Deviation from localizer below 1000ft AFE  T > =3s |LOCC| >  0.5 dot  1 dot  
1.5 
dot  
1807  Heading deviation at landing above 60 kts  4sec after TD GS > 60kts HDGdev >  3 °  4 °  5 °  
1808  Long flare  Time from 30ft to TD 
>  
10 s  12 s  14 s  
1812  Height low at THR  THR height <  35 ft  30 ft  25 ft  
1813  Height high at THR  THR Height >  60 ft  70 ft  80 ft  
1814  Significant heading change below 500ft AFE  delta HDG > =  15 °  20 °  25 °  
1815  Heading excursion during landing roll  Delta HDG > =  4 °  5 °  6 °  
1817  Short touchdown  Dist THR to TD <  450 m  350 m  250 m  
1818  Long touchdown  Dist THR to TD >  750 m  900 m  1050 
m  
1819  Short flare  Time from 30ft to Touch Down <  5  4  3  
1820  Late flare  During flare Vz trend ft sec <  
-6.5 ft 
sec  
-8 ft 
sec  
-10 ft 
sec  
Events Group CONFIGURATION (ID=3)  
ORDER DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1600  Early flaps/slats retraction after take off  ALT_AFE <  900 ft  800 ft  700 ft  
1601  Late setting of landing flaps  ALT_AFE <  1000 ft  750 ft  500 ft  
1602  Landing with incorrect flap setting  CONF   = CONF_3 
= 
CONF_2 
< = 
CONF_1pF  
  
1605  Abnormal configuration at go-around  Time  
> = 10 s 
gear 
down in 
CONF 3  
> = 20 s 
gear up 
in CONF 
FULL  
> 20 s gear 
down and 
CONF 
FULL  
1606  Use of speedbrakes during final approach below 1000ft    #  #  
Speed 
brakes out 
during final 
app  
1607  AP off in cruise  AP off during T > =  180 s  900 s  1800 s  
1609  Late landing gear retraction  ALT_AFE >  200 ft  300 ft  500 ft  
1611  Late reverser use  Reverse not deployed  
5 sec 
after 
touch 
down  
10 sec 
after 
touch 
down  
CASC < 50 
kts  
1613  Airbrakes out with Thrust on  N1 > 60 for  20 s  40 s  60 s  
1619  Reversers abusive use  Full reverse down to  65kts  55kts  45kts  
Events Group HEIGHT (ID=4)  
ORDER DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1311  Level off below 1400ft AFE, no G/S FMA          
1312  Path High at 1200ft AFE  Path Angle >  3 4 °  3 7 °  3 95 °  
1313  Path Low at 1200ft AFE  Path Angle <  2 6 °  2 4 °  2 2 °  
1314  Path High at 800ft AFE  Path Angle >  3 4 °  3 7 °  3 95 °  
1315  Path Low at 800ft AFE  Path Angle <  2 6 °  2 4 °  2 2 °  
1316  Path High at 400ft AFE  Path Angle >  3 4 °  3 7 °  3 95 °  
1317  Path Low at 400ft AFE  Path Angle <  2 6 °  2 4 °  2 2 °  
Events Group PITCH (ID=5)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1100  Pitch high at lift off  At lift off PITCHC >  10 °  11 °  12 °  
1103  Pitch high initial climb below 400ft AFE  T > =3s PITCHC >  +19 °  +20 °  +21 °  
1104  Pitch low initial climb below 400ft AFE  T > =3s PITCHC <  +12 °  +10 °  +8 °  
1108  Pitch high at touchdown  
At touch down 
max PITCHC 
> =  
8.2 °  9.2 °  10.2 °  
1109  Pitch low at touchdown  
Mean of 
PITCHMIN 
and 
PITCHMIN -1 
at touch down 
< =  
2 °  1 °  0.5 °  
Events Group PITCH RATES (ID=6)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1101  High pitch rate at take off  PITCH_RATE 
>  
4.5 ° s  5.5 ° s  6.5 ° s  
1102  Low pitch rate at take off  
Max 
PITCH_RATE 
< =  
2.5 ° s  2 ° s  1.5 ° s  
  
1111  High pitch rate at landing  Max PITCH_RATE 2 ° s  2.5 ° s  3 ° s  
Events Group VERTICAL RATES (ID=7)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1400  Descent slope steep from TOD to FL100  T > =30s Slope <  -6 °  -7 °  -9 °  
1401  High rate of descent in approach above 2000ft AFE  T > =3s IVVC 
<  
-2000 ft 
min  
-2500 ft 
min  
-3000 ft 
min  
1402  High rate of descent in approach between 2000 and 1000ft AFE  
T > =3s IVVC 
<  
-1200 ft 
min  
-1500 ft 
min  
-1800 ft 
min  
1403  High rate of descent in approach between 1000 and 500ft AFE  
T > =3s IVVC 
<  
-1100 ft 
min  
-1300 ft 
min  
-1500 ft 
min  
1404  High rate of descent in approach between 500 and 50ft AFE  
T > =3s IVVC 
<  
-1000 ft 
min  
-1100 ft 
min  
-1300 ft 
min  
1405  High rate of descent below 20ft AFE  ALT_AFE < 
=20ft Slope <  
2.25 
Deg  
2.65 
Deg  3 Deg  
1406  Descent rate steep from FL100 to FL30  T > =60s IVVC 
<  
-2500 ft 
min  
-3000 ft 
min  
-3500 ft 
min  
1407  Low rate of climb after take off or go around  T > =5s IVVC 
<  
1000 ft 
min  
750 ft 
min  
500 ft 
min  
Events Group ROLL (ID=8)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1200  Excessive bank angle in final approach below 100ft AFE  
Max |ROLLC| 
> =  
6 °  8 °  10 °  
1201  Excessive bank angle in final approach between 400 and 100ft AFE  
T > =3s 
|ROLLC| >  10 °  15 °  20 °  
1202  Excessive bank angle on approach between 1000 and 400ft AFE  
T > =3s 
|ROLLC| >  25 °  30 °  35 °  
1203  Excessive bank angle above 1000ft AFE  T > =3s |ROLLC| >  32 °  36 °  40 °  
1204  Roll cycling in final approach  Oscillation number >  4  6  8  
1206  Excessive bank angle in climb below 100ft AFE  T > =3s |ROLLC| >  6 °  8 °  10 °  
1207  Excessive bank angle in climb between 100 and 400ft AFE  
T > =3s 
|ROLLC| >  15 °  20 °  25 °  
1208  Excessive bank angle in climb between 400 and 1000ft AFE  
T > =3s 
|ROLLC| >  25 °  30 °  35 °  
1209  Roll cycling at take off  Oscillation number >  4  6  8  
1210  Significant roll during flare below 10ft RA  Max ROLL > 
=  
5 Deg  7 Deg  9 Deg  
1211  Roll excursions below 100ft AFE  ROLLC excursion > =  6 °  10 °  14 °  
Events Group SPEED (ID=9)  
ORDER DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1005  High speed on arrival below 2500 ft radio height  
RALTC < 
2500ft T > 
=10s CASC >  
220 
kts  
230 
kts  
250 
kts  
1006  Speed exceedence Vmo  CASC >  #  
VMO 4 
kts 
T>3s  
VMO 4 
kts T > 
6s  
1007  Speed exceedence Mmo  MACH >  #  MMO MMO 
  
+0.004 
T>3 s  
+0.004 
T > 6s  
1008  Gear retraction above VLO  T > =3s CASC MACH > =  #  #  
226 
kts  
1009  Gear down speed exceedence (VLE)  T > =3s CASC MACH >  #  #  
285 kts 
0.68 
kts  
1010  Approach speed high at 1000ft AFE  CASC > VAPP  15 kts  20 kts  25 kts  
1011  Approach speed low at 1000ft AFE  CASC < VAPP  -5 kts  -8 kts  -10 kts  
1012  Approach speed high at 500ft AFE  CASC > VAPP  10 kts  15 kts  20 kts  
1013  Approach speed low at 500ft AFE  CASC < VAPP  -5 kts  -8 kts  -10 kts  
1014  Approach speed high at 50ft AFE  CASC > VAPP  8 kts  11 kts  15 kts  
1015  Approach speed low at 50ft AFE  CASC < VAPP  -5 kts  -8 kts  -10 kts  
1016  Gear extension above VLO   T > =3s CASC 
>  
#  #  250 kts  
1017  Exceedance of flaps/slats limit speed after take off  T > =3 s CASC >  #  VFE  
VFE 4 
kts  
1018  Exceedance of flaps/slats limit speed in approach  T > =3 s CASC >  #  VFE  
VFE 4 
kts  
1022  High speed at landing  
At Touch 
Down CASC > 
VAPP  
0 kts  5 kts  10 kts  
1023  Low speed at landing  
At Touch 
Down CASC < 
VLS  
-5 kts  -8 kts  -10 kts  
1024  Tire limit speed high  On ground T > 
=3s GSC >  #  #  
195 
kts  
1025  Airspeed overshoot in turbulences  
FL > 200 av 
cas mach > 
280 0 78 & FL 
< 200 av cas 
> 260  
120 
sec  
300 
sec  
600 
sec  
1027  Rejected take off  Max CASC >  50 kts  80 kts  100 kts  
1028  Speed low  T > 3s CASC 
< VLS  -3 kts  -7 kts  -10 kts  
1029  Delayed braking at landing  
Time between 
GSatTD-10kts 
and GSatTD-
60kts >  
18 s  23 s  28 s  
1030  Taxi speed exceedance straight  GSC   > 32 kts  
>= 35 
kts  
> = 40 
kts  
1031  Taxi speed exceedance in turn  GSC >  
15 kts 
2 in 
Uturn   
18 kts 
2 in 
Uturn   
21 kts 
2 in 
Uturn   
1032  Climb speed high  
ALT_AFE < 
1000ft 
PITCHC < 15° 
CASC > V2  
30 kts  40 kts  50 kts  
1033  Significant tail wind at landing  
Average tail 
wind from 100 
to 0ft >  
8 kts  11 kts  15 kts  
1034  * Questionable VAPP in short final  T > 4s VAPP 
> VLS  #  20 kts  25 kts  
1035  Questionable braking at landing  T=3s -0 35 g -0 40 g  -0 45 g  
  
LONG_ACC 
<  
  
1038  Climb out speed low between 100 and 1500ft AFE  T > =3 sec CASC < V2  6 kts  2 kts  -2 kts  
1051  U-turn detection after landing          
1052  High speed exit detection          
Events Group THRUST (ID=10)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1701  Low power on short final below 500 ft RA  THR_DEFICIT 
>  
11   15   19   
1702  Excessive EGT at take-off or GA  
T > =2s 
EGT_1C or 
EGT_2C >  
935 °C  940 °C  950 °C  
1703  Late thrust reduction at landing    
Still 
CLB 10 
5ft ATS 
off on 
or not 
IDL at 
3ft  
Still 
CLB 3 
1ft ATS 
off on 
or not 
IDL on 
Grd  
Still 
CLB on 
Grd 
Grd 1s 
or not 
IDL TD 
2s  
1705  Thrust asymmetry in Approach  
|N1_1C-
N1_2C| > 10 
During  
10 s  30 s  60 s  
1706  Thrust asymmetry in Reverse  
|N1_1C-
N1_2C| > 10 
During  
5 s  10 s  15 s  
1708  Thrust high on ground during taxi  max N1 >  42   45   50   
1709  * Early power set up at line up  
HDG=RWY 
HDG 30 
maxN1 >  
55   60   65   
Events Group WARNING (ID=11)  
ORDER  DESCRIPTION  SUMMARY  LOW  MED  HIGH  
1901  Exceedance of flap altitude limit  T > =10s ALT_STDC >  #  #  20200 ft  
1902  Maximum operating altitude exceedance  
T > =3s ALT_STDC 
>  
39200 ft  39700 ft  40000 ft  
1903  Windshear warning below 1500ft AFE  WINDSHEARC  #  #  WINDSHEAR 
1904  Go around  GO_AROUND when ALT_AFE   > 200 ft  < 200 ft  #  
1906  Bounced landing    Bounced 
|IVVC| > 
200 ft 
min and 
Bounced  
|IVVC| > 400 
ft min and 
Bounced  
1907  Touch and go  Touch and go  More than one  
Only 
one  
#  
1909  * Alpha floor  ALPHAFLOORC  #  #  True  
1910  * Alternate law  PITCH_ALT_1C or PITCH_ALT_2C  #  #  True  
1911  * Direct law  PITCH_DIRECTC  #  #  True  
1914  Overweight landing  Landing weight > =  66 T 1   
66 T 1 
and 
IVVC < -
200 ft 
min  
66 T 1 and 
IVVC < -400 ft 
min  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Příloha IV. 
 
Postupy řešení nouzových situací na letounu ATR 42 pří jednomotorovém letu a při požáru 
motoru po vzletu. 
 
4 s. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
Nouzový postup na letounu ATR 42 při jednomotorovém letu 
 
 
 
  
Nouzový postup na letounu ATR 42 při požáru motoru po V1 
 
  
 
  
  
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Příloha VI. 
 
Porovnání řešení nouzové situace požáru motoru podle příručky QRH u letounů ATR 42-500, 
B-747 classic a   A300-600. 
 
3 s. 
 
 
 
  
Požáru motoru ATR 42-500 
 
 
  
Požár motoru Boeing 747 classic   
  
Požár motoru Airbus A300-600 
